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IZVLEČEK: 
V magistrski nalogi smo se ukvarjali z infrastrukturnimi ukrepi za povečanje prometne varnosti na AC. 
V začetnem delu naloge smo naredili pregled stanja prometne varnosti na slovenskih cestah s poudarkom 
na hitrih cestah in avtocestah. Ugotovili smo, da avtoceste veljajo za najvarnejše izmed vseh kategorij 
cest, saj se na njih zgodi najmanjše število nesreč, vendar se posledice teh nesreč zaradi visokih 
potovalnih hitrosti pogosto odražajo v obliki hudih telesnih poškodb v nesreči udeleženih, ali celo v 
obliki smrtnih žrtev. Preučili smo kateri so najpogostejši vzroki za nastanek prometne nesreče na 
avtocestah in hitrih cestah ter dobljene podatke uporabili v nadaljevanju naloge. Naslednje poglavje je 
bilo namenjeno obdelavi izbranih infrastrukturnih ukrepov. Ocenili smo vpliv posameznega ukrepa na 
izboljšanje prometne varnosti, raziskali obstoječe raziskave o vplivu uvedbe ukrepa ter poskušali 
določiti njegovo ekonomsko upravičenost. V zadnjem poglavju smo se podrobneje posvetili obravnavi 
ukrepa odstavnih površin, predvsem z vidika ekonomske upravičenosti. Zanimalo nas je ali lahko 
pričakovano zmanjšanje števila prometnih nesreč in posledično manjši stroški na račun prometnih 
nesreč, upravičijo vrednost investicije izgradnje odstavnih površin. V ta namen smo izvedli analizo 
stroškov in koristi. V zaključku naloge smo podali dobljene ugotovitve in predloge glede uvedbe 
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ABSTRACT: 
In the master's thesis we analysed the infrastructural measures which could increase traffic safety on the 
motorways. In the initial part of the thesis we researched the current state of traffic safety on Slovenian 
roads with an emphasis on expressways and motorways. Motorways are considered the safest out of all 
road categories, because fewer accidents happen on them, but the consequences of such accidents due 
to high speed driving are often serious injuries, or even fatalities. We examined the most common causes 
for traffic accidents on motorways and expressways and used the obtained data in subject thesis. In the 
next chapter we studied the selected infrastructural measures. We assessed the impact of each individual 
measure on the improvement of traffic safety, examined the already existing studies on the impact of 
the use of particular measure and tried to determine if latter is economically justified. In the last chapter 
we focused on the measure of hard shoulders, especially regarding its economic justification. Our goal 
was to confirm or reject the hypotesis that the costs of the construction of hard shoulders are 
economically justified because of the expected reduction in the number of traffic accidents and, 
consequently, lower costs connected to fewer traffic accidents. We made a cost-benefit analysis to prove 
it. In conclusion we gathered our findings and proposed the introduction of infrastructural measures for 
a higher level of traffic safety on motorways.  
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UPORABLJENE KRATICE 
 
ABS – protiblokirni zavorni sistem (angl. anti-lock braking system) 
AC - avtocesta 
AC00 – avtocesta brez odstavnega pasu 
AC25 – avtocesta z 2,5 m širokim odstavnim pasom 
AC35 – avtocesta z 3,5 m širokim odstavnim pasom 
AVP – agencija za varnost prometa 
BDP – bruto družbeni proizvod 
BVO – betonska varnostna ograja 
D – delež okvar z nesrečo 
DARS – Družba za avtoceste v Republiki Sloveniji 
DRI – Družba za razvoj infrastrukture 
DS – diskontna stopnja 
DV – doba vračanja  
ESP – elektronski stabilizacijski program 
EU – Evropska unija 
G - gostota 
GT – gričevnat teren 
HCM – priročnik za dimenzioniranje prometnih površin (angl. Highway Capacity Manual) 
HT – hribovit teren 
ISD – interna stopnja donosnosti 
JVO – jeklena varnostna ograja 
K/S – koeficient stroškov in koristi 
LCD – tekočekristalni zaslon (angl. liquid crystal display) 
LED – svetleča dioda (ang. light-emitting diode) 
MIO – milijon  
NSV – neto sedanja vrednost 
PD – prometno delo 
PIC – prometno informacijski center 
PLDP - povprečni letni dnevni promet (povprečje dnevnih pretokov vozil v obdobju enega leta) 
plsr – povprečna letna stopnja rasti  
PN – prometna nesreča 
Pv – verjetnost prometno varnega potovanja 
RNSV – relativna neto sedanja vrednost 
RS – Republika Slovenija 
RT – ravninski teren 
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snn - dolžino prevožene poti vseh vozil na odseku brez prometne nesreče 
SNVP – sistem za nadzor in vodenje prometa 
SOS – mednarodni znak za stisko 
SPIS – spremenljiva prometno informacijska signalizacija 
ssk -skupna prevožena pot vseh vozil  
ST - stopnja 
SWOV – institut za raziskave prometne varnosti (angl. Institute for Road Safety Research) 
TPP – tipski prečni profil 
VOL - volumen 
WHO – svetovna zdravstvena organizacija (angl. World health organization) 
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1.1 Opredelitev problema 
 
Prometne nesreče veljajo za enega izmed največjih problemov sodobne družbe v smislu umrljivosti in 
povzročitve hudih telesnih poškodb. Po podatkih Svetovne zdravstvene organizacije (WHO) po svetu 
vsako leto za posledicami prometnih nesreč življenje izgubi več kot 1,2 milijona ljudi, 50 – 60 milijonov 
pa se jih v nesrečah poškoduje. Ocenjuje se, da se bo do leta 2030 število smrtnih žrtev povišalo na okoli 
2,4 milijona letno. Na sliki 1 so prikazani deleži smrti na svetovni ravni glede na vzrok v letu 1990. 
Opazimo lahko, da so prometne nesreče z 2,48% v tem letu zasedale deseto mesto. [1] 
 
Slika 1: Delež smrti po svetu glede na vzrok v letu 1990 [1] 
Samo v državah evropske unije so prometne nesreče v zadnjem desetletju zahtevale dva milijona smrtnih 
žrtev in huje poškodovanih. [2] 
Z naraščanjem svetovne populacije se povečuje tudi delež udeležencev v prometu in s tem število 
prometnih nesreč. Vseeno pa se delež smrti kot posledica prometne nesreče od leta 1990 naprej 
postopoma znižuje (grafikon 1). Razlogov za to je več izpostavimo pa lahko: napredek v tehnologiji 
vozil, izboljšanje prometne kulture udeležencev in nenazadnje napredek v cestni infrastrukturi. 
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Grafikon 1:  Delež umrlih kot posledica prometne nesreče - gledano na svetovni ravni [1] 
 
 
V Sloveniji je v obdobju 1990 – 1995 na cestah vsako leto življenje izgubilo med 450 in 500 ljudi. Skozi 
leta se je prometna varnosti izboljševala in tako v zadnjih letih v povprečju beležimo nekje med 100 in 
150 smrtnih žrtev kot posledica prometnih nesreč. Občutno znižanje števila prometnih nesreč kaže na 
to, da smo pri doseganju prometno varnih cest na pravi poti. K izboljšanju prometne varnosti lahko s 
svojim delom dodatno pripomoremo gradbeni inženirji pri snovanju prometno varnih cest in uvedbi 
ukrepov za izboljšanje prometne varnosti, kar smo poskušali prikazati v magistrski nalogi. 
 
1.2 Namen magistrske naloge 
 
Z vse hitrejšim tempom življenja postaja čas čedalje pomembnejši. Ljudje želimo iz ene točke do druge 
prispeti v najkrajšem možnem času in ob tem potovati udobno. Takšen način potovanja predstavlja 
vožnja po AC in HC, kar je razlog za rast prometa na tovrstnih cestah.  Poleg hitrega in udobnega 
potovanja pa potovanje po AC in HC velja za najvarnejše v primerjavi s potovanjem po ostalih 
kategorijah cest. AC in HC  namreč veljajo za 7 – do 9 – krat varnejše od drugih cest nižje kategorije. 
[3]. Vendar pa so zaradi velikih voznih hitrosti posledice prometnih nesreč v večini primerov smrt ali 
hude telesne poškodbe udeležencev. Zaradi povečevanja prometa na AC in HC ter hudih posledic 
prometnih nesreč je na teh cestah zelo pomembno zagotavljati ustrezno prometno varnost oz. izvajati 
ukrepe za povečanje le te. Namen magistrske naloge je preučiti posamezne infrastrukturne ukrepe in 



















Delež smrti kot posledica prometne nesreče
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1.3 Metoda dela 
 
Začetni del magistrske naloge je posvečen prometni varnosti. Preučili smo kaj je prometna varnost, od 
česa  je odvisna, kaj nanjo vpliva in kako jo merimo. S pomočjo podatkov o prometnih nesrečah smo 
naredili pregled stanja prometne varnosti na slovenskih cestah. V sklopu poglavja prometna varnost smo 
raziskali različne pristope k izboljšanju prometne varnosti oz. dvigu nivoja prometne varnosti. Naslednje 
poglavje smo namenili preučevanju infrastrukturnih ukrepov za izboljšanje nivoja prometne varnosti na 
avtocestah. Pregled zajema obširno paleto ukrepov s katerimi lahko vplivamo na izboljšanje prometne 
varnosti. Za izbrani infrastrukturni ukrep izgradnje oz. širitve odstavnih površin smo v zadnjem poglavju 
izvedli analizo stroškov in koristi (angl. »cost-benefit analysis«) in s tem naredili presojo ekonomske 
upravičenosti izvedbe izbranega infrastrukturnega ukrepa. 
 
V nalogi sta uporabljena dva pristopa dela, ki se medsebojno prepletata. To sta raziskovalni in 
primerjalni pristop.  
V raziskovalnem delu so predstavljeni statistični podatki in opisani primeri s prakse in opravljenih študij.  
Primerjalni del zajema primerjavo predvidene prometne varnosti ob uvedbi posameznega ukrepa s 
prometno varnostjo v primeru brez uvedenega ukrepa. Iz opravljene analize nesreč in dogodkov, ki so 
zbrani v podatkovnih bazah informacijskega sistema AVP in PIC (Kažipot) smo dobili podatke potrebne 
za nadaljnjo delo. Na podlagi rezultatov analize obstoječega stanja smo določili procente izboljšanja 
nivoja prometne varnosti. Dobljeni procenti so predstavljali vhodne podatke za analizo stroškov in 
koristi (angl. »cost-benefit« analysis) s katero smo ugotavljali ekonomsko upravičenost izgradnje oz. 
širitve odstavnega pasu. Obravnavali smo primere izgradnje obvozne avtoceste in rekonstrukcije 
obstoječe avtoceste. V sklopu izgradnje obvozne avtoceste smo obravnavali naslednje primere: AC brez 
odstavnega pasu, AC z 2,5 m širokim odstavnim pasom in AC z razširjenim 3,5 m širokim pasom. 
Primere rekonstrukcij obstoječe AC so predstavljali: izgradnja 2,5 m širokega odstavnega pasu, 
izgradnja 3,5 m širokega odstavnega pasu ter širitev 2,5 m širokega odstavnega pasu na širino 3,5m. 
Oceno vrednosti investicije izvedbe naštetih ukrepov smo naredili s pomočjo skic in projektantskega 
popisa del. Rezultat opravljene analize stroškov in koristi predstavljajo razlike stroškov v primeru 







Setnikar, A. 2020. Infrastrukturni ukrep za višji nivo prometne varnosti na AC 4 




1.4 Uporabljeni podatki in programska orodja 
 
Podatkovne baze informacijskega sistema AVP 
 
Iz podatkovnih baz informacijskega sistema agencije za varnost prometa smo pridobili za analize 




Gre za bazo podatkov, v kateri so zbrani in podrobno opisani dogodki na slovenskih cesta. S pomočjo 
baze smo pridobili podatke z avtocestnega omrežja potrebne za analizo prometne varnosti oz. pri 
analizah izvedbe ukrepa izgradnje oz. širitve odstavnega pasu. Upoštevali smo podatke pridobljene v 




AutoCAD je zelo razširjeno programsko orodje za računalniško konstruiranje, uporabno v različnih 
tehničnih strokah. V sklopu izdelave magistrske naloge bom AutoCAD uporabil za izris prečnih profilov 
cest iz katerih bom določil planimetrične količine potrebne za izračun investicijskih vrednosti potrebnih 
za nadaljnjo ekonomsko vrednotenje obravnavanih infrastrukturnih ukrepov. Planimetrične količine 
predstavljajo količina izkopa in nasipa ter površina potrebnega odkupa zemljišča. Omenjene količine 




Program OPCOST je računalniško orodje za družbenoekonomsko vrednotenje projektov na cestni 
infrastrukturi, ki ga je razvilo podjetje OMEGA consult d.o.o., Ljubljana in se v Sloveniji uporablja od 
leta 1974. V nalogi bo uporabljena zadnja verzija programa – OPCOST17 iz leta 2017. S pomočjo 
programa smo ovrednotili vpliv uvedbe izbranega infrastrukturnega ukrepa k zmanjšanju stroškov 
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2 PROMETNA VARNOST 
 
V tem poglavju smo preučili prometno varnost in si odgovorili na naslednja vprašanja: 
 kaj prometna varnost je oz. kako je definirana in kako jo merimo; 
 kateri dejavniki vplivajo na prometno varnost; 
 kakšno je stanje prometne varnosti in kako se je prometna varnost spreminjala skozi leta. 
Pri preučitvi prometne varnosti smo se osredotočili predvsem na stanje prometne varnosti na avtocestah 
in hitrih cestah.  
2.1 Definicija prometne varnosti 
 
Prometno varnost v cestnem prometu opredelimo z verjetnostjo prometno varnega potovanja Pv. Pv = 
snn/ssk, pri čemer snn predstavlja dolžino prevožene poti vseh vozil na odseku brez prometne nesreče, ssk 
pa skupno prevoženo pot vseh vozil. Na prometno varnost vplivajo naslednji dejavniki: voznik, vozilo, 
cesta in okolje. Prometno varnost predstavljajo metode in ukrepi za zmanjšanje tveganja poškodb ali 
celo smrti udeležencev v prometu. Večja kot je prometna varnost manjše je tveganje za nastanek 
prometne nesreče, katere posledice so lahko nastanek materialne škode, lažje oz. težje telesne poškodbe 
ali smrt. Stanje prometne varnosti lahko definiramo tudi s pojmom prometna nevarnost. Prometna 
nevarnost predstavlja tveganje za nastanek primarnega dogodka (npr. okvarjeno vozilo), ki je lahko 
osnova za sekundarni dogodek (npr. trk vozila). 
Zakon o pravilih cestnega prometa definira pojem prometna nesreča kot nesrečo na javni cesti ali ne 
kategorizirani cesti, ki se uporablja za promet, v kateri je bilo udeleženo vsaj eno premikajoče se vozilo 
in je v njej najmanj ena oseba umrla ali je bila telesno poškodovana ali je nastala materialna škoda. 
Zakon o pravilih cestnega prometa prometne nesreče glede na posledice razvršča v štiri kategorije [4]: 
 prometna nesreča I. kategorije – prometna nesreča, pri kateri je nastala samo materialna škoda; 
 prometna nesreča II. kategorije – prometna nesreča pri kateri je najmanj ena oseba lahko 
telesno poškodovana; 
 prometna nesreča III. kategorije – prometna nesreča, pri kateri je najmanj ena oseba hudo 
telesno poškodovana; 
 prometna nesreča IV. kategorije – prometna nesreča, pri kateri je kdo umrl ali je zaradi 
posledic nesreče umrl v 30 dneh po nesreči. 
Poleg neposrednih udeležencev prometne nesreče z izgubo življenja ali invalidnostjo osebe, nesreče 
posredno zaznamujejo tudi sorodnike in znance. Z vidika družbe gledano povzročajo prometne nesreče 
velike družbenoekonomske stroške.  V evropskih državah stroški nesreč vsako leto znašajo 160 milijard 
evrov oz. 2% evropskega BDP-ja. Zavedati se moramo, da je večina udeleženih v prometnih nesrečah 
aktivnega prebivalstva v starosti 15 – 49 let (slika 2), kar ima na družbo velik vpliv, saj izguba 
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zaposlenega pomeni zmanjšan prihodek v državno blagajno. Poleg tega pa lahko oseba predstavlja 
dodatno finančno breme zaradi zdravljenja posledic nesreče. V fazi preprečevanja nesreč stroške 
predstavljajo v večji meri ukrepi za izboljšanje prometne varnosti, izobraževanja in ozaveščanje o 
prometni varnosti. Ko pride do prometne nesreče, stroške predstavljajo: stroški interventnih služb, 
materialna škoda na cesti in objektih ob cesti, okoljska škoda (npr. v primeru izlitja okolju škodljivih 
tekočin), stroški zastojev zaradi prometne nesreče. Tudi posledice prometne nesreče povzročijo nastanek 
določenih stroškov kot so npr.: stroški zdravljenja ponesrečencev, stroški pravnih služb, izguba davčnih 
prispevkov s strani udeleženih v nesreči, v kolikor so bili pred nesrečo le te delovno aktivni. [5] 
 
 
Slika 2: Umrli v prometnih nesrečah glede na starost [1] 
 
Stanje prometne varnosti ocenjujemo z določanjem nivoja oz. ravni prometne varnosti. V Sloveniji je 
priporočljivejši izraz raven prometne varnosti, v magistrskem delu smo se odločili za uporabo izraza 
nivo prometne varnosti.   
Nivo prometne varnosti merimo na dva načina in sicer: 
 z analizo prometnih nesreč katere rezultat je stopnja prometnih nesreč in ocena stopnje 
tveganja za nesrečo na cestah; 
 z analizo cestnih ureditev s katero napovemo raven prometne varnosti (npr. število konfliktnih 
točk v križišču, ali simulacijske metode).  
 
 
Setnikar, A. 2020. Infrastrukturni ukrep za višji nivo prometne varnosti na AC 7 




2.2 Dejavniki prometne varnosti 
 
Na nastanek prometne nesreče vpliva več dejavnikov in sicer: človek, vozilo in cesta oz. okolje. Te 
dejavniki se medsebojno prepletajo in pogosto so ravno interakcije med posameznimi dejavniki vzrok 
za nastanek prometne nesreče. Slika 3 prikazuje dejavnike vzrokov prometnih nesreč. Opazimo lahko, 
da je za nastanek prometne nesreče v največji meri odgovoren človek (57%). V kolikor upoštevamo 
prometne nesreče vzrok katerih je interakcija človek – vozilo in človek – vozilo – okolje pa je takšnih 
nesreč kar 93%. Zelo malo nesreč, le 3% nastane, kot posledica nepravilnosti ceste in okolja, še manj, 
zgolj 2% kot posledica nepravilnosti vozila.     
  
Slika 3: Dejavniki vzrokov prometnih nesreč [6] 
 
Vloge dejavnikov v posameznih fazah prometne nesreče so opisane v Haddonovi matriki - preglednica  
1. S pomočjo matrike lažje razumemo kompleksnost pojava prometne nesreče.   
 
Preglednica 1: Haddonova matrika [7] 
 Dejavniki 
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S Haddonovo matriko lahko povežemo dejavnike tveganja, ki jih je določila Svetovna zdravstvena 
organizacija (WHO) [8].  
Kot najpomembnejše dejavnike tveganja nastanka prometnih nesreč  WHO navaja: 
 neprimerna ali neprilagojena hitrost; 
 alkohol, zdravila in druge droge; 
 utrujenost; 
 »mlad moški«; 
 nezaščiten uporabnik ceste v urbanem ali stanovanjskem področju; 
 potovanje v temi; 
 faktorji vozila – zavore, krmilni sistem in vzdrževanje; 
 napake v konstrukciji cest, montaži opreme in vzdrževanju; 
 neustrezna vidljivost zaradi okoliških dejavnikov (težko je opaziti vozila in ostale uporabnike 
cest) in  
 neustrezno zdravstveno stanje vida uporabnikov cest. 
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Dejavniki tveganja, ki vplivajo na posledice prometne nesreče v času  prometne nesreče so: 
 neprimerna ali neprilagojena hitrost; 
 neuporaba varnostnih pasov in otroških sedežev; 
 neuporaba čelad uporabnikov motornih koles; 
 nezaščitenost objektov ob cesti; 
 nezadostna zaščita za potnike pred trkom in za tiste, ki jih zadevajo vozila; 
 prisotnost alkohola in drugih drog. 
Dejavniki tveganja, ki vplivajo na resnost poškodb po prometni nesreči: 
 zamuda pri pristopu k nesreči; 
 pojav požara, ki je posledica nesreče; 
 puščanje nevarnih snovi; 
 prisotnost alkohola in drugih drog; 
 težavno reševanje ljudi iz vozil; 
 pomanjkanje predbolnišnične oskrbe; 
 neustrezna oskrba v bolnišnici. 
2.3 Stanje prometne varnosti 
2.3.1 Stanje prometne varnosti v Sloveniji 
 
Pregled stanja prometne varnosti smo naredili za obdobje desetih let (2010 – 2019). Podatke o prometnih 
nesrečah smo pridobili na spletni strani slovenske policije. V tem obdobju je bilo na slovenskih cestah 
največ prometnih nesreč v letu 2011 (nekaj čez 23.000 nesreč), potem se je število do leta 2017 
zmanjševalo in v omenjenem letu doseglo minimum (nekaj več kot 17.500 nesreč). Grafikon 2 prikazuje 
gibanje števila prometnih nesreč skozi obravnavano obdobje.  
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Največ prometnih nesreč in sicer 67% se je zgodilo na občinskih cestah, med katere štejemo: lokalne 
ceste, glavne mestne ceste, zbirne mestne ceste, mestne (krajevne) ceste, javne poti in javne poti za 
kolesarje. 14% nesreč se je zgodilo na regionalnih cestah, 11% na avtocestah in hitrih cestah ter 8% na 
glavnih cestah.  Posledice prometnih nesreč glede na kategorijo cest prikazuje grafikon 3. Opazimo, 
lahko, da AC in HC izstopajo pa najmanjših deležih tako pri številu lažje in huje poškodovanih kot tudi 
pri umrlih.[10] 
Grafikon 3: Delež lažje in huje poškodovanih ter umrlih v prometnih nesreč na slovenskih cestah v 
obdobju 2010 – 2019 [9] 
 
 
Skupno se je v obravnavanem deset letnem obdobju na slovenskih cestah zgodilo 195.024 prometnih 
nesreč. Te nesreče lahko v skladu z Zakonom o pravilih cestnega prometa glede na posledice razvrstimo 
v naslednje kategorije: 
 I. kategorija (nesreče z materialno škodo): 128.764 oz. 66%; 
 II. kategorija (nesreče z lažjo telesno poškodbo): 57.328 oz. 29,4%; 
 III. kategorija (nesreče s hudo telesno poškodbo): 7.828 oz. 4%; 
 IV. kategorija (nesreča s smrtnim izidom): 1.104 oz. 0,60%. 
Večji del nesreč so predstavljale nesreče I. in II. kategorije – skupaj kar 95,4% vseh nesreč. V nesrečah 
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1.190 oseb. V obravnavanem obdobju desetih let se je število poškodovanih oseb, predvsem tistih z 
lažjimi telesnimi poškodbami občutno zmanjšalo, kar lepo prikazuje grafikon 4.[9] 
 
Grafikon 4: Število v prometnih nesrečah lažje poškodovanih oseb [9] 
 
 
Trend zmanjševanja je opazen tudi pri upadanju števila huje poškodovanih udeležencih in številu 
smrtnih žrtev (grafikon 5). Ocenimo lahko, da na slovenskih cestah vsako leto življenje izgubi v 
povprečju 120 ljudi, huje pa se jih poškoduje med 700 in 950, v zadnjih letih med 800 in 900. 
 
Grafikon 5: Število v prometnih nesrečah huje poškodovanih in umrlih [9] 
 
 
Opazimo lahko, da se je tako število nesreč kot v nesrečah poškodovanih v obravnavanem obdobju 
zmanjševalo. Iz tega lahko predvidevamo, da se je v splošnem prometna varnost izboljšala, kar pa ni 
nujno res. Število nesreč je namreč neodvisno od prometa in cestnega omrežja, ki sta se prav tako skozi 
leta spreminjala. V nadaljevanju smo v ta namen vpeljali pojma stopnja in gostota prometnih nesreč, ki 
upoštevata podatke o prometu in cestnem omrežju in na ta način podajata realnejše rezultate o stanju 
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prometnih nesreč G (št. nesreč / 1 km ceste). Na ta način dobimo realnejši pogled glede stanja prometne 
varnosti v odvisnosti od kategorije ceste. Z grafikona 6 je razvidno, da je največja gostota prometnih 
nesreč na avtocestah in hitrih cestah, najmanjša pa na regionalnih cestah. Opazimo lahko, da se je gostota 
prometnih nesreč skozi leta zmanjševala, najbolj izrazito zmanjšanje je opaziti na AC in HC.  
 
Grafikon 6: Gostota prometnih nesreč na slovenskih cestah v obdobju 2010 – 2019  
 
 
Glede na vrednosti o gostoti prometnih nesreč bi lahko predpostavili, da je prometna varnost najnižja 
na AC in HC, kar pa vemo da ne drži, saj AC in HC veljajo za najvarnejše izmed vseh cest. Pri izračunu 
gostote prometnih nesreč namreč ne upoštevamo podatka o prometnih obremenitvah oz. opravljenem 
prometnem delu. Z upoštevanjem podatka o prometnih obremenitvah oz. opravljenem prometnem delu 
lahko izračunamo stopnjo prometnih nesreč ST (št. prometnih nesreč / 1 MIO prevoženih km). Vrednosti 
stopenj prometnih nesreč za posamezne kategorije cest prikazuje grafikon 7. Stopnjo prometnih nesreč 
za občinske ceste ni bilo možno izračunati, saj na voljo ni bilo podatka o prometnem delu, prav tako ni 
podatka o prometnem delu za leto 2019. Tako kot gostota prometnih nesreč se je tudi stopnja prometnih 
nesreč na slovenskih cestah v obravnavanem obdobju zmanjševala. Stopnja prometnih nesreč na AC in 
HC je občutno nižja od stopnje prometnih nesreč na glavnih in regionalnih cestah, kar potrjuje trditev, 
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Grafikon 7: Stopnja prometnih nesreč na slovenskih cestah v obdobju 2010 - 2018 
 
 
Na podlagi opravljenega pregleda prometne varnosti na slovenskih cestah lahko ugotovimo, da se je v 
splošnem stanje prometne varnosti v obravnavanem obdobju izboljšalo, na kar nakazuje predvsem 
zmanjševanje stopnje in gostote prometnih nesreč. Ker smo se v nalogi ukvarjali z ukrepi za doseganje 
višjega nivoja prometne varnosti na AC v nadaljevanju sledi analiza stanja prometne varnosti na AC in 
HC. 
 
2.3.2 Stanje prometne varnosti na slovenskem avtocestnem omrežju 
 
Tveganje za nastanek prometne nesreče na AC in HC predstavljajo: neprilagojena hitrost, premajhna 
varnostna razdalja, vzvratna vožnja, vožnja v nasprotno smer, prehitevanje po desnem pasu,  hoja po 
avtocesti, ustavljanje na odstavnem pasu. Čeprav veljajo AC in HC za najvarnejše izmed vseh kategorij 
cest, prometnih nesreč, katerih posledice so zaradi velikih hitrosti običajno precej hude, nikakor ne 
smemo zanemariti.  
 
V nadaljevanju obravnavamo nesreče, ki so se zgodile na avtocestnem omrežju v obdobju desetih let 
(2010 - 2019). Z grafikona 8 lahko razberemo, da se je v zadnjih desetih letih v povprečju na slovenskih 
AC in HC na leto zgodilo  med 2.000 in 2.500 prometnih nesreč. Skupno se je v tem obdobju zgodilo 
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Deleži nesreč po posameznih kategorijah so: 
 17.241 oz. 78,4% I. kategorija; 
 4.102 oz. 18,7% II. kategorija; 
 474 oz. 2,2% III. kategorija; 
 156 oz. 0,7% IV. kategorija. 
Nesreče, katerih posledica so bile poškodbe oz. izguba življenj (nesreče II.,III. in IV. kategorije) skupno 
predstavljajo  21,6% vseh nesreč od tega hujše telesne poškodbe in izgube življenj 2,9%. Lažje 
poškodovanih udeležencev je bilo skupno 6.627, huje poškodovanih 598, življenje pa je v nesrečah na 
AC in HC skupno izgubilo 180 oseb. Posledice nesreč v smislu poškodovanosti udeležencev in izgub 
življenj prikazuje grafikon 9. Število lažje poškodovanih se skozi leta v povprečju znižuje,  kar pa žal 























Št. prometnih nesreč na AC in HC
Setnikar, A. 2020. Infrastrukturni ukrep za višji nivo prometne varnosti na AC 15 




Grafikon 9: Število lažje in huje poškodovanih ter umrlih v prometnih nesrečah na slovenskih AC in HC 
v obdobju 2010 - 2019 
 
 
V obravnavanem obdobju desetih let so bili najpogostejši vzroki za nastanek prometne nesreče na 
avtocesti: [9] 
 neprilagojena hitrost (vzrok za 28% nesreč); 
 neustrezna varnostna razdalja (vzrok za 17% nesreč); 
 nepravilna stran / smer vožnje (vzrok za 16% nesreč); 
 neupoštevanje pravil o prednosti (vzrok za 2% nesreč); 
 nepravilno prehitevanje, nepravilnost na vozilu, nepravilnost na tovoru, nepravilnost na cesti, 
nepravilnost pešca, premik z vozilom ali kakšen drug vzrok (vzrok za 37% nesreč). 
Glede na tip nesreče so bili deleži nesreč v obravnavanem obdobju na slovenskem avtocestnem omrežju 
naslednji:  
 trčenje v objekt, povoženje pešca, povoženje živali in ostalo – 39%; 
 naletno trčenje – 24%; 
 bočno trčenje – 13%; 
 oplaženje - 12%; 
 trčenje v stoječe/parkirano vozilo - 4%; 
 čelno trčenje – 4%; 
 prevrnitev vozila – 4% 
Pridobljene podatke o najpogostejših vzrokih in tipih prometnih nesreč, smo v nadaljevanju upoštevali 
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Z izgradnjo AC in HC in preusmeritvijo prometa na AC in HC se je zmanjšalo št. smrtnih žrtev kot 
posledica prometnih nesreč. To potrjujejo podatki z grafikona 10, z uvedbo vinjet se je veliko prometa 
preusmerilo na AC in HC, posledica tega pa je znižanje št. prometnih nesreč. Vsekakor znižanje št. 
prometnih nesreč ni samo posledica spodbude uporabe AC in HC z uvedbo vinjet, temveč uvedbe več 
različnih varnostnih ukrepov, ozaveščanja uporabnikov cest o pomenu prometne varnosti in izboljšanja 
prometne kulture prometnih udeležencev. 
 





2.3.3 Stanje prometne varnosti na evropskih avtocestah 
 
V študiji prometne varnosti na evropskih avtocestah, ki je bila  leta 2018 opravljena s strani nacionalne 
tehnične univerze v Atenah, je bilo ugotovljeno, da je število nesreč na avtocestah v primerjavi z drugimi 
cestami precej manjše. V letu 2017 se je na avtocestah zgodilo 8% od vseh prometnih nesreč v EU. 
Število nesreč na milijon prevoženih kilometrov je na evropskih avtocestah 50% - 90% nižje v 
primerjavi s številom nesreč na drugih vrstah cest. Čeprav je število nesreč, ki se zgodijo na avtocestah 
v primerjavi s številom nesreč na ostalih cestah občutno manjše, pa so posledice nesreč, zaradi visokih 
hitrosti, hujše. Glavni vzroki za nesreče na evropskih avtocestah so naslednji: nepravilna uporaba 
odstavnih pasov, menjava voznih pasov ter vožnja v napačno smer. [11] [12]  
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2.4 Pregled stanja na področju zagotavljanja višje ravni prometne varnosti  
 
Na zagotavljanje višjega nivoja prometne varnosti oz. na izboljšanje prometne varnosti ima vpliv več 
dejavnikov. V največji meri na prometno varnost vpliva obnašanje uporabnikov, saj je v večini primerov 
kot vzrok nastanka prometne nesreče prisoten človeški faktor. Poleg uporabnikov na prometno varnost 
vplivajo še stanje vozila in okolje oz. cestna infrastruktura. Raven prometne varnosti je torej odvisna od 
vpliva več različnih strok od razvijalcev vozil in varnostnih sistemov v vozilih, do načrtovalcev in 
vzdrževalcev cestne infrastrukture.  
Leta 2008 je bila v EU sprejeta Direktiva 2008/96/ES o izboljšanju varnosti cestne infrastrukture. S 
sprejetjem omenjene direktive so se določile prometno-tehnične rešitve za vse faze življenjskega cikla 
ceste od načrtovanja, projektiranja do izgradnje, obratovanja in vzdrževanja. Državni zbor RS je leta 
2013 na podlagi 3. člena Zakona o voznikih sprejel Resolucijo nacionalnega programa varnosti cestnega 
prometa za obdobje 2013-2022 (Skupaj za večjo varnost). Glavni element omenjenega dokumenta je 
Vizija Nič. Vizijo Nič so leta 1997 potrdili na Švedskem. V njej je opisan takšen prometni sistem, ki 
preprečuje nastanek prometnih nesreč s smrtnimi žrtvami ali s hudo telesno poškodbo. Dolgoročni cilj 
Vizije Nič je nič mrtvih in nič hudo poškodovanih zaradi prometnih nesreč. V resoluciji nacionalnega 
programa varnosti cestnega prometa za obdobje 2013-2022 je zastavljen cilj, da se do leta 2022 
prepolovi število smrtnih žrtev in hudo telesno poškodovanih oseb. To pomeni, da do konca leta 2022 
število smrtnih žrtev letno ne sme preseči 70 in število hudo telesno poškodovanih oseb ne sme preseči 
460. V letu 2018 je bilo na slovenskih cestah 91 smrtnih žrtev in 821 hudo telesno poškodovanih. Število 
smrtnih žrtev se je glede na izhodiščno leto 2011, ko je na cestah umrlo 141 ljudi občutno zmanjšalo. 
Število hudo poškodovanih pa se v primerjavi z letom 2011, ko je bilo le teh 919, ni pretirano zmanjšalo.  
[13] [5]  
2.4.1 Koncept varnih cest 
 
Pri dvigu prometne varnosti se pojavlja več pristopov zagotavljanja varnejših cest. Najbolj znana 
koncepta sta: 
 odpuščajoče ceste oz. ceste, ki zmanjšujejo posledice najhujših prometnih nesreč (angl. 
»forgiving roads«) in 
 samopojasnjujoče ceste (angl. »self explaining roads«). 
Osnova koncepta odpuščajoče ceste je prilagoditev cestne infrastrukture uporabniku na način, da se v 
največji meri izključijo možnosti človeških napak in se na ta način zmanjša število prometnih nesreč oz. 
posledic le teh. Primeri ukrepov odpuščajoče ceste: robna ropotna črta, sistem v vozilu za zaznavo ovire 
na cesti, opozorilni sistem za vožnjo izven voznega pasu, opozorilni sistem za zaznavanje vozil v 
mrtvem kotu. 
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Ideja samopojasnjujoče ceste pa je v tem, da se z ustrezno zasnovo cestnega omrežja pri voznikih 
spodbudi določena pričakovanja, kar vpliva na njihovo vožnjo. Primeri ukrepov samopojasnjujoče ceste: 
komunikacijski sistem za komunikacijo med vozili, prometni znaki s sprejemljivo vsebino, sistem za 
prepoznavanje prometnih znakov. [14] 
 
2.4.2 Ukrepi za doseganje višje ravni prometne varnosti 
 
Kot je bilo že omenjeno in opisano v prejšnjih poglavjih so glavni dejavniki vzrokov nastanka prometnih 
nesreč trije: človeški faktor, faktor vozila ter faktor ceste oz. cestne infrastrukture. Pogosto vzrok za 
nastanek nesreče ne predstavlja zgolj en od omenjenih dejavnikov, temveč kombinacija dveh ali celo 
vseh treh.  Prometno varnost lahko izboljšamo na način, da uvedemo ukrepe, ki vplivajo na enega ali 
več omenjenih dejavnikov vzrokov nastanka nesreč. Glede na to na kateri dejavnik ukrep vpliva, jih 
lahko smiselno razdelimo v tri skupine: ukrepi za izboljšanje prometne varnosti s strani prometnih 
udeležencev, ukrepi za izboljšanje varnosti vozil in infrastrukturni ukrepi. Študija učinkovitosti uvedbe 
ukrepov na zmanjšanje prometnih nesreč, ki je bila opravljena v Grčiji in je obravnavala območje 
Evrope, je pokazala, da imajo na zmanjšanje prometnih nesreč največji vpliv ukrepi za izboljšanje 
varnosti vozil (zmanjšanje nastanka nesreče za 15%), na drugem mestu so ukrepi za preprečevanje 
vožnje pod vplivom alkohola (zmanjšanje nastanka nesreče za 11%) na tretjem mestu pa infrastrukturni 
ukrepi (zmanjšanje nastanka nesreče za 6,5%). [15] 
 
2.4.2.1 Ukrepi za izboljšanje prometne varnosti s strani prometnih udeležencev 
 
Gre za ukrepe s katerimi vplivamo na obnašanje udeležencev v prometu. Poudarek je na preventivnih 
ukrepih, s katerimi se poizkuša zmanjšati število nesreč, katerih vzrok je človeški faktor. Poleg 
preventivnih ukrepov pa so pomembni tudi ukrepi, s katerimi se udeležence pripravi na pravilno 
ukrepanje v primeru, ko pride do nastanka prometne nesreče. Ustrezno izobraženi udeleženci lahko v 
primeru nastanka prometne nesreče s pravilnim pristopom zmanjšajo posledice nesreče. 
  
Med tovrstne ukrepe lahko štejemo:  
 izvajanje programov za večjo varnost, katere v večini izvaja Javna agencija RS za varnost 
prometa; 
 nadzor prometa: določanje kazni za prekrške, delo policije - policijske akcije oz. poostreni 
nadzori policije; 
 ozaveščanje udeležencev o pomenu prometne varnosti preko medijev (televizija, radio, 
internet, reklamni panoji); 
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 izobraževanje in usposabljanje udeležencev v prometu v avtošolah, centrih varne vožnje in 
drugih institucijah. 
 
2.4.2.2 Ukrepi za izboljšanje varnosti vozil 
 
To so ukrepi, ki jih v vozila uvajajo proizvajalci vozil. Gre za raznovrstne varnostno - asistenčne sisteme, 
ki delujejo na način, da poizkušajo preprečiti nastanek prometne nesreče ali pa oblažiti posledice v 
primeru nastanka prometne nesreče. V preglednici 2 je opisanih nekaj tovrstnih sistemov, za katere 
menim, da pomembno vplivajo na izboljšanje prometne varnosti.  
 
Preglednica 2:Primeri nekaterih varnostno – asistenčnih sistemov v vozilih  
SISTEM NAMEN 
ABS sistem proti blokiranju koles med zaviranjem 
ESP sistem nadzora nad stabilnostjo 
Airbag zračne blazine za zaščito potnikov v primeru nesreče 
Aktivni tempomat omejevanje hitrosti s prilagajanjem varnostne razdalje in 
upoštevanjem prometnih predpisov 
Sistem za zaznavo vozila v 
mrtvem kotu in prečnega 
prometa 
sistem spremlja bok vozila in zadek, voznika s tresenjem ali s 
svetlobnim signalom opozori na vozilo v mrtvem kotu 
Sistem za preverjanje 
alkoholiziranosti voznika 
v primeru, da sistem zazna alkoholiziranost voznika, le temu 
prepreči zagon motorja 
Sistem za ohranjanje voznega 
pasu (Lane assist) 
sistem preko kamer in senzorjev zazna, da vozilo zapušča vozni pas 
in opozori voznika npr. s tresenjem volanom ali vizualnim 
opozorilom 
Sistem za samodejno zaviranje 
v sili 
vozilo v nevarnem položaju samo zavira, če tega ne stori voznik 
Sistem za avtomatski klic v sili 
(E-call)  
v primeru prometne nesreče sistem sam pokliče v klicni center in 
javi ključne podatke o nesreči (kraj, smer vožnje, tip vozila, število 
potnikov) 
Samodejna prilagoditev 
žarometov in brisalcev 
glede na položaj volana, hitrost vozila in njegov naklon sistem 
usmerja snop svetlobe v smeri ceste in tako izboljša vidljivost 
voznika 
Senzor za tlak voznika opozarja če je tlak v pnevmatiki neustrezen 
Setnikar, A. 2020. Infrastrukturni ukrep za višji nivo prometne varnosti na AC 20 






s pomočjo senzorjev sistem zazna utrujenost voznika in ga z 
svetlobnimi in zvočnimi signalni opozarja, da preneha z vožnjo 
 
Čedalje več sistemov je del serijske opreme avtomobilov. Evropska komisija pri proizvodnji 
avtomobilov v EU predpisuje obveznost vgradnje posameznih sistemov. Tako je npr. v vseh avtomobilih 
proizvedenih v EU od 1.4.2018 dalje del obvezne opreme sistem za avtomatski klic v sili (E-call). 
Evropska komisija je objavila seznam sistemov, ki naj bi bili del serijske opreme v vseh avtomobilih 
proizvedenih v EU od leta 2021 dalje. Po njihovih predvidevanjih naj bi z uvedbo teh sistemov med 
letoma 2020 in 2030 rešili okoli 7.300 življenj in skoraj 39.000 poškodovanih ljudi. Z uvedbo 
samodejnega zaviranja v sili naj bi se z obvezno uvedbo tega sistema število naletov od zadaj zmanjšalo 
za približno 38 odstotkov. [16] [17] [18] [19] 
 
2.4.2.3 Infrastrukturni ukrepi 
 
Infrastrukturni ukrepi so ukrepi na katere imamo gradbeni inženirji največji vpliv. Izvajamo jih lahko 
že v času načrtovanja prometnic in skozi celotno življenjsko dobo prometnice v smislu vzdrževanja ali 
rekonstrukcij. Infrastrukturne ukrepe lahko delimo v tri skupine in sicer: gradbeni ukrepi, tehnološki 
ukrepi in administrativni ukrepi.  Navedeni so v preglednici 3.  
 
Preglednica 3: Infrastrukturni ukrepi [20] 
GRADBENI UKREPI TEHNOLOŠKI UKREPI ADMINISTRATIVNI UKREPI 
Izbor trase na prisojni strani  Uporaba skromnejših 
geometrijskih elementov 
(primernejša vključitev v 
prostor in zmanjševanje 
hitrosti) 
Omejevanje hitrosti  




Izbor materialov za površine 
vozišč, ki učinkoviteje odvajajo 
padavinsko vodo 
Sprememba namembnosti prostora 
v okolici ceste 
Odmik trase od zahtevanih 
prvin v prostoru 
Intenzivna biotehniška ureditev 
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Premostitveni objekti namesto 
zemeljskih del (viadukt, 
predor) 
Ustreznejša razporeditev 





Drugi ukrepi (elementi 
odvodnjavanja, dodatne 
premostitve, ipd. ) 
Drugi ukrepi, npr. dodatna 
prometna oprema in 
signalizacija 
Izvajanje posegov po zastavljenem 
načrtu 
    
Vsi ukrepi našteti v preglednici 3 ne vplivajo na povišanje prometne varnosti temveč tudi na udobje 
uporabnikov, življenjsko dobo prometnice, stroške vzdrževanja, zmanjšanje vplivov na okolje…  
 
Z obravnavo infrastrukturnih ukrepov, ki povečujejo prometno varnost so se ukvarjali v evropskem 
projektu IN-SAFETY, ki se je odvijal v obdobju 2005 – 2008. Namen projekta je bilo določiti, kateri 
ukrepi so glede na finančni vložek najučinkovitejši. Infrastrukturni ukrepi pogosto predstavljajo visoke 
stroške, poleg tega pa v nekaterih primerih ne predstavljajo zadovoljive učinkovitosti. S preučitvijo 
statistike prometnih nesreč na nemških cestah so določili šest najpogostejših napak voznikov, ki 
povzročijo nastanek prometne nesreče. Te napake so: vožnja prehitro v nepričakovanem ovinku, 
prekoračitev hitrosti, napačna uporaba voznega pasu, neupoštevanje prednosti, nevarno prehitevanje in 
premajhna varnostna razdalja. Na podlagi statističnih podatkov o prometnih nesrečah so pripravili 
varnostne ukrepe. Ugotovili so, da stroškovno učinkovito rešitev predstavljajo predvsem ukrepi, ki so 
kombinacija infrastrukturnih ukrepov in varnostnih ukrepov v vozilu.[21] 
Predlagani infrastrukturni ukrepi so bili: 
 izletna cona; 
 bočne varnostne ograje; 
 dinamično opozarjanje o nevarnosti; 
 aktiven nadzor in vodenje prometa:  
o upravljanje hitrosti vozil (omejitve, priporočila); 
o upravljanje pozicije vozil (prepoved prehitevanja, vožnja po določenem prometnem 
pasu itd.); 
 odstavni pas; 
 statična prometna signalizacija; 
 širina voznega pasu; 
 uporaba ropotajoče črte; 
 sistem za opozarjanje pred meglo; 
 sistem za opozarjanje v primeru nevarnosti zdrsa; 
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 uporaba odsevnih cestnih oznak; 
 dodatna osvetlitev ceste. 
V raziskavi je bilo omenjeno, da varnostni ukrepi pogosto predstavljajo visoke stroške pri tem pa se 
izkažejo za neučinkovite. Kot stroškovno učinkovitejša rešitev se je izkazala kombinacija ukrepov v 
vozilih z obstoječo infrastrukturo oz. minimalnimi izboljšavami le-te. V preglednici 4 so prikazni 
primeri ukrepov oz. kombinacije ukrepov za primere 6 najpogostejših vzrokov napak voznikov, ki 
povzročijo nesreče.  
 
Preglednica 4: Infrastrukturni ukrepi, ukrepi v vozilu in kombinacija ukrepov [15] 
Napaka  Ukrep v vozilu Infrastrukturni 
ukrep 
Kombinacija ukrepov 
Prehitra vožnja v 
nepričakovanem 
ovinku 






Sistem zazna vozilo in 
glede na izmerjeno 
hitrost vozila vozniku 
sporoči nevarnost s 
pomočjo signalizacije. 
Elektronski oddajniki 
na cesti podajajo 
informacije o poteku 
ceste vozilu, voznik je 
preko zaslona 
opozorjen na bližajoči 
se ostri ovinek. 
Prekoračitev hitrosti Kamera v vozilu 
prepozna znak za 
omejitev hitrosti in ga 
na zaslonu prikaže 
vozniku.  
Omejitev hitrosti se 
določi ob upoštevanju 
okoliških pogojev in se 
vozniku prikaže s 
pomočjo signalizacije.  
Podatki o omejitvah 
hitrosti so evidentirani 
in prikazani vozniku 
na zemljevidu 
navigacijskega 
sistema, ki se stalno 
posodablja glede na 
okoliške razmere.   
Vožnja izven voznega 
pasu 
Sistem voznika 
opozarja v primeru 
vožnje izven voznega 
pasu. 
Ropotne črte opozorijo 
voznika, da zapušča 
vozni pas. 
Občutljivost sistema je 
prilagojena v posebnih 
pogojih kot so npr. 




kamero) in prikaz 
prometnih znakov. 
Prometni znak za 
ustavitev ali semafor 





preko zaslona (še 
posebej uporabno v 
primerih, ko je pred 
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vozilo, ki mu zastira 
pogled na semafor, ali 





Detektor mrtvega kota: 
zazna vozilo v mrtvem 
kotu in o tem opozori 
voznika. 
Uporaba ropotnih črt 









Prednji sistem za 
zaznavo varnostne 
razdalje - radar in 






nevarnosti, npr. o 
slabši vidljivosti v 
primeru megle. 
Občutljivost sistema 
za zaznavo varnostne 
razdalje se prilagaja 
glede na okoliške 
pogoje.  
   
Raziskava je bila opravljena pred več kot desetimi leti. Dandanes lahko opazimo, da se je tako na 
infrastrukturi kot v vozilih apliciralo kar nekaj od zgoraj omenjenih ukrepov. [15] 
 
Francoski upravljalci avtocest (angl. French motorway companies) ocenjujejo, da so avtoceste 5 krat 
varnejše od ostalih cest predvsem na račun naslednjih infrastrukturnih ukrepov [23] : 
 ropotne črte; 
 varnostne ograje; 
 rdeče – bele vetrne vreče; 
 odstavni pasovi; 
 spremenljiva prometna signalizacija; 
 zasloni proti bleščanju. 
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3 INFRASTRUKTURNI UKREPI 
 
Poglavje je namenjeno pregledu izbranih posameznih infrastrukturnih ukrepov. Za vsakega izmed 
ukrepov smo preučili lastnosti in njegov vpliv na izboljšanje prometne varnosti. Izmed izbranih ukrepov 
smo večjo pozornost posvetili odstavnim površinam in določitvi vhodnih podatkov za analizo 
izboljšanja prometne varnosti predstavljeno v 4 poglavju. 
3.1 Prometna signalizacija 
 
Prometna signalizacija je v pravilniku o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah definirana 
kot sredstva in naprave, ki udeležence cestnega prometa opozarjajo na nevarnosti, jim naznanjajo 
omejitve, prepovedi in obveznosti, dajejo potrebna obvestila za varen in neoviran promet ter jih vodijo 
v prometu. V pravilniku so določeni: namen, vrsta, pomen, oblika, barva, velikost, lastnost in 
postavljanje prometne signalizacije. S prometno signalizacijo in prometno opremo se zagotavlja 
izvajanje prometnih pravil in ukrepov za varnost prometa ter označuje prometna ureditev na cestah. 
Prometno signalizacijo sestavljata vertikalna in horizontalna signalizacija. 
Vertikalna signalizacija: 
 prometni znaki; 
 dopolnilne table; 
 znaki za označevanje del in ovir v cestnem prometu; 
 znaki za označevanje bližine roba vozišča in preprečevanje vožnje; 
 svetlobni prometni znaki in 
 spremenljiva prometno informativna signalizacija (poglavje 3.2). 
Horizontalna signalizacija obsega označbe na prometnih površinah. [24]  
Prometna signalizacija mora biti načrtovana in postavljena tako, da jo udeleženec v prometu pravočasno 
opazi in dojame njen pomen ter ravna skladno z njenimi zahtevami.   
Na zaznavanje prometne signalizacije vpliva več faktorjev [25]: 
 voznik oz. njegovo psihofizično stanje; 
 vozilo oz. svetlobna telesa na vozilu in ostali varnostno asistenčni sistemi; 
 lastnosti ceste odvisne od kategorije ceste in s tem povezane geometrijske zasnove ceste 
(horizontalna in vertikalna zaokrožitev, vozlišče križanj, stanja in tipi vozišč, gostota 
prometa…); 
 okolje (predvsem vremenske razmere, obdobje dneva in noči, obcestna vegetacija…). 
Poleg naštetih faktorjev ima na zaznavnost prometne signalizacije velik vpliv tudi njihova velikost, 
oblika, kontrast, barva, simbolika, refleksija izbranih materialov in nenazadnje mesto postavitve. Zaradi 
velikih hitrosti pri potovanju po avtocestah in hitrih cestah je dobra vidljivost in s tem pravočasna 
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obveščenost z informacijami, ki jih sporoča prometna signalizacija toliko bolj pomembna. Primer slabo, 
vidne z vegetacijo zakrite prometne signalizacije z angleške hitre ceste je prikazan na sliki 4.  Takšna 
prometna signalizacija lahko preusmeri pozornost voznika z dogajanja na cesti, kar lahko pripelje do 
nastanka prometne nesreče.  
 
 
Slika 4: Slabo vidna, z vegetacijo prekrita prometna signalizacija na angleški hitri cesti [26] 
 
Problem lahko predstavlja tudi postavitev prometne signalizacije, ki udeležencem podaja informacije na 
dvoumen način. Npr. postavitev prometnega znaka nad izvoznim pasom, ki podaja informacije veljavne 
za vozni in prehitevalni lahko voznika zavede. Primer takšne postavitve znaka prikazuje slika 5.  
 
 
Slika 5: Nad izvoznim pasom postavljen znak z informacijami veljavnimi za vozni in prehitevalni pas 
[27] 
Izboljšano vidljivost prometne signalizacije, predvsem ponoči dosežemo z zagotavljanjem ustrezne 
svetlosti. Pri prometnih znakih glede na doseganje svetlosti ločimo: barvane prometne znake, osvetljene 
prometne znake in retroreflektivne prometne znake. Najslabše ponoči vidni so barvani prometni znaki, 
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ki se dandanes praktično ne uporabljajo več. Pri znakih z osvetlitvijo ločimo znake z zunanjo osvetlitvijo 
in z notranjo osvetlitvijo. Znaki z osvetlitvijo veljajo za dobro vidne ponoči, vendar pa imajo kar nekaj 
slabosti: občutljivost na poškodbe, razmeroma zahtevna tehnologija postavitve zaradi potrebnega 
priklopa na elektriko, visoki stroški vzdrževanja, v primeru izpada elektrike ali okvare ne dosegajo 
svojega namena). [25] Primer portalne table z zunanjo osvetlitvijo prikazuje slika 6, z notranjo 
osvetlitvijo pa na sliki 7. V sklop znakov z notranjo osvetlitvijo spadajo tudi znaki s spremenljivo 
vsebino predstavljeni v poglavju 3.2. 
 
 
Slika 6: Obvestilna tabla z zunanjo osvetlitvijo [25] 
 
 
Slika 7: Znak z notranjo osvetlitvijo [25] 
 
Večina prometnih znakov je retroreflektivnih. Sprednji del teh znakov je narejen iz retroreflektivnega 
materiala – običajno folija, ki je sposobna odbijati svetlobo. Retroreflektivni znaki so dobro vidni, 
njihova konstrukcija in postavitev je enostavna vzdrževanje pa nezahtevno. Glede na količino svetlobe, 
ki jo vračajo proti izvoru ločimo tri razrede retrorefletivnih folij. Nižji razred pomeni več odbite 
svetlobe, boljšo vidljivost in posledično višjo varnost. Na avtocestah bi bilo zato smiselno v čim večji 
meri uporabljati znake z retroreflektivnimi folijami tretjega razreda. [25] 
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Podobno kot pri vertikalni prometni signalizaciji igra pomembno vlogo vidljivost tudi pri horizontalni 
signalizaciji. Vidljivost talnih oznak se doseže z uporabo odsevnih površin. Primer dobre vidljivosti 
talne označbe z uporabo strukturirane plastike v primerjavi s slabo vidno tankoslojno gladko označbo 
prikazuje slika 8.  
 
 
Slika 8: Vidnosti talne označbe z uporabo strukturirane plastike v primerjavi z uporabo tankoslojne 
gladke označbe [28] 
 
Vidljivost horizontalne signalizacije lahko dodatno izboljšamo tudi z uporabo svetlobnih označb – 
markerjev imenovanih tudi »mačje oči«. Ločimo pasivne markerje in aktivne markerje. Pasivni markerji 
nimajo svojega lastnega vira svetlobe in jih zato opazimo šele, ko jih obsijejo avtomobilski žarometi. 
Druga vrsta so aktivni markerji, kateri so vidni brez, da bi jih bilo potrebno osvetliti, saj sami oddajajo 
svetlobo. Prednost aktivnih markerjev je, da imajo lahko vgrajene senzorje za zaznavanje: megle, vode 
na vozišču, hitrosti vozila, zastojev na cesti, zmrzali in se tako lahko aktivirajo glede na spremembo v 
okolju. Poleg tega barvni LED markerji omogočajo opozarjanje na nevarnost z določeno barvo. Ker se 
njihovo uporabo zlahka prilagodi prometnemu in vremenskemu stanju na cestah, bi jih bilo smiselno 
vključiti v sisteme za nadzor in vodenje prometa. [29]. Primer izboljšane vidljivosti poteke ceste z 
uporabo talnih LED markerjev prikazuje slika 9. 
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Slika 9: Izboljšanje vidljivosti z uporabo talnih LED markerjev [30] 
 
V okviru horizontalne signalizacije lahko dodatno povečanje varnosti dosegamo z uporabo profiliranih 
črt oz. tako imenovanih ropotnih črt. Ropotne črte ob povoženju povzročajo vibracije in zvok, ki voznika 
opozorita, da zapušča vozni pas. Poznamo dve vrsti ropotnih črt in sicer »ropotna črta« (angl. rumble 
strips) in »ropotni pas« (angl. rumble stripes). Pri ropotni črti gre za dvignjen ali profiliran vzorec na 
vozišču, ki zagotavlja zvočna in vibracijska opozorila za voznika, da zapušča vozni pas. Največji vpliv 
na izboljšanje prometne varnosti imajo ropotne črte v primeru poslabšane vidljivosti na račun vremena 
(dež, megla). Primer ropotne robne črte s slovenske avtoceste prikazuje slika 10. 
 
 
Slika 10: Ropotna robna črta na slovenski avtocesti [Vir: lasten] 
Ropotni pas (na slovenskih cestah ni prisoten) predstavlja ugreznjeno ropotno črto, preko katere je 
izvedena polna bela robna črta. Primer ropotnega pasu prikazuje slika 11. 
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Slika 11: Primer ropotnega pasu [31] 
 
Ropotne črte predstavljajo enostaven in ekonomsko ugoden infrastrukturni ukrep, ki se je na podlagi 
opazovanj in študij izkazal tudi za izredno učinkovitega.  Študija ameriškega nacionalnega 
raziskovalnega programa za avtoceste je pokazala 24% zmanjšanje nesreč pri katerih vozilo »zleti« iz 
ceste.[32] Ameriška zvezna uprava za avtoceste je ocenila, da robne ropotne črte povzročijo 13-51% 
zmanjšanje nesreč. [33]. V mednarodnem programu ocenjevanja cest (iRAP) pa je učinek ropotnih črt 
ocenjen 10-25% zmanjšanjem nesreč.[34] 
 
3.2 Sistemi za nadzor in vodenje prometa (SNVP) in drugi sistemi prometno – potovalnih 
informacij 
 
Upravljanje prometnih sistemov in omrežij je ena od možnosti integrirane uporabe komunikacijskih, 
nadzornih in informacijskih tehnologij v prometu, ki se je v svetu uveljavila pod skupnim imenom 
inteligentni transportni sistemi (ITS). V Sloveniji se je za inteligenten transportni sistem za upravljanje 
cestnega omrežja uveljavil izraz sistem za nadzor in vodenje prometa (SNVP). [35] 
 
S SNVP in drugimi sistemi prometno – potovalnih informacij dosegamo: 
 večjo izkoriščenost kapacitete avtocestnega odseka v potencialno nevarnih situacijah na cesti; 
 zmanjšanje možnosti nastanka prometnih nesreč, zaradi prilagoditve načina vožnje trenutnim 
razmeram na cesti; 
 obveščenost voznikov o trenutnem stanju na cesti: 
o vremenske razmere (veter, megla, poledica); 
o vožnja v nasprotni smeri; 
o zaprtje voznega pasu; 
o delo na cesti… 
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 lažje načrtovanje potovanja in izbire optimalne poti uporabnikov avtocest; 
 zmanjšanje negativnih vplivov na okolje (manj zastojev – manjša emisija izpušnih plinov, 
manj prometnih nesreč – manjša možnost razlitja strupenih snovi). 
 
Sistemi za nadzor in vodenje prometa delujejo tako, da v sistemu neprestano poteka zbiranje in obdelava 
prometnih in vremenskih podatkov ter podatkov o pojavu izrednih dogodkov na cesti. To zbiranje 
podatkov poteka preko merilnikov za zbiranje prometnih podatkov, cestno-vremenskih postaj in drugih 
virov. Na podlagi primerjave zbranih podatkov o trenutnem stanju na cesti in mejnih vrednosti različnih 
količin v sistemu neprekinjeno poteka nadzor nad trenutnim stanjem na cesti. Ukrepi vodenja prometa 
in informiranja uporabnikov avtocest se izvajajo v potencialno nevarnih situacijah na cesti, ki nastopijo 
ob prekoračenju mejnih vrednosti in ogrožajo prometno varnost. Potencialno nevarne situacije na cesti 
se v sistemu delijo v tri skupine: potencialno nevarne prometne situacije, potencialno nevarne vremenske 
situacije, napovedani in nenapovedani izredni dogodki na cesti. Sistem mora omogočati avtomatsko 
izvajanje ukrepov vodenja prometa in informiranja uporabnikov avtocest v potencialno nevarnih 
vremenskih in prometnih situacijah na cesti, v primeru pojava izrednega dogodka na cesti in ob izvajanju 
izrednih dejavnosti zaradi vremenskih razmer pa je omogočen ročni zagon ustreznih ukrepov.[36] 
Sistemi za nadzor in vodenje prometa se upravljajo iz nadzornih centrov. Vozniki so o stanju na cestah 
informirani s spremenljivo prometno signalizacijo (SPS), ki na AC vključuje, spremenljive prometne 
znake (SPZ), obvestilne table s spremenljivo vsebino namenjeno informiranju udeležencev v prometu 
(INFO), svetlobne in zvočne prometne signale, svetlobna telesa na cestišču in spremenljivo prometno 
informativno signalizacijo (SPIS). SPIS predstavlja kombinacijo SPZ  in INFO ter ostalih vrst SPS. Ob 
dvopasovnicah ločimo: 
 SPIS-ZI – kombinacija enega SPZ in enega INFO grafičnega prikazovalnika običajno na 
polportalni nosilni konstrukciji ali konstrukciji ob vozišču (primer na sliki 4);  
 SPIS-SLS – linijska signalizacija nad prometnimi pasovi; 
 SPIS-SKS – kažipotna signalizacija; 
 SPIS-OCT – kombinacija SPZ ob vozišču brez INFO table (primer na sliki 5); 
 SPIS-XP – kombinacija signalnih križev in puščic. 
Uporabniki avtocest so z naštetimi elementi spremenljive prometne signalizacije obveščeni o stanju na 
cesti po kateri potujejo, npr. o prometnih nesrečah, vremenu, izrednih dogodkih, kot je kolona na 
določenem avtocestnem odseku. S spremenljivo prometno signalizacijo se voznike seznani z omejitvijo 
hitrosti, menjavi pasu ali uporabi drugega izvoza.[37]  
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Slika 12: Prometna vsebina na SPIS-ZI signalizaciji za primer nesreče na voznem pasu [38] 
 
 
Slika 13: Primer SPIS-OCT [38] 
 
 
Za prikaz obvestil spremenljive prometne signalizacije se uporablja naslednje tehnologije: 
 signalizacija z odbijajočo svetlobo (vrtljive lamele, prizme, trak, elektromagnetni rotacijski 
diski). Prednost tovrstne tehnologije je enostavno obratovanje in majhna poraba energije. 
Slabost je slaba vidljivost in omejeno število prikazanih vsebin. 
 signalizacija z oddajajočo svetlobo (optična vlakna, visokosvetilne LED (angl. light emitting 
diode), žarnice (halogeneske). Prednost je v dobri vidljivosti in možnosti večjega števila 
prikazanih vsebin.  
 kombinirana signalizacija (LED hibridi – kombinacija reflektivnih vrtljivih lamel in LED, 
LCD (angl. liquid crystal display) zasloni. 
Primera ukrepov uporabe SNVP z uvedbo katerih lahko vplivamo na izboljšanje prometne varnosti sta  
nadzorovan uvoz / kontrola dostopa in dinamičen nadzor hitrosti.  
Nadzorovan uvoz je ukrep pri katerem nadzorujemo in po potrebi s semaforjem omejujemo uvozni tok 
vozil. Na ta način omogočimo varnejše vključevanje vozil, ki se vključujejo na avtocesto. Primer 
Setnikar, A. 2020. Infrastrukturni ukrep za višji nivo prometne varnosti na AC 32 




nadzorovanega uvoza na avtocesto prikazuje slika 14. Za učinkovito izvedbo ukrepa mora biti 
zmogljivost sekundarnega omrežja dovolj velika. [35] 
 
 
Slika 14: Primer nadzorovanega uvoza na avtocesto [35] 
 
Pri dinamičnem nadzoru hitrosti, s spreminjanjem dovoljenje hitrosti dosegamo bolj homogeniziran 
prometni tok. Bolj homogeniziran prometni tok pomeni manj menjavanja pasu, prehitevanja, 
pospeševanja in zaviranja ter tako manjšo verjetnost za nastanek prometne nesreče. Ukrep dinamičnega 
nadzora hitrosti se izvaja na ljubljanskem avtocestnem obroču (slika 15). [35] 
 
 
Slika 15: Ukrep dinamičnega nadzora hitrosti na ljubljanskem avtocestnem obroču [35] 
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3.2.1 Vpliv SNVP na povečanje prometne varnosti 
 
V Sloveniji je bila za obdobje med leti 2005 in 2015 s strani Fakultete za gradbeništvo, prometno 
inženirstvo in arhitekturo Maribor v sodelovanju z DARS d.d. izvedena analiza vpliva uvedbe SNVP na 
prometno varnost. Analiza je bila izvedena za sisteme na odsekih: Razdrto – Vrtojba, Koseze – Kozarje, 
proti in od Hrušice ter na ljubljanskem obroču. Rezultate analize prikazuje grafikon 11. Opazimo, da se 
je skupno število PN / km zmanjšalo in sicer število PN s smrtnim izidom se je zmanjšalo za 0,04 PN / 
km, z lažjimi poškodbami za 0,31 PN / km ter brez poškodb za 0,18 PN / km. Število nesreč s hujšimi 
poškodbami se je povečalo za 0,02 PN / km. Glede na to, da se je skupno število nesreč zmanjšalo kljub 
povprečni 10% rasti PLDP-ja lahko zaključimo, da SNVP pozitivno vplivajo na povišanje nivoja 
prometne varnosti.[10] 
 




3.3 Svetlost in osvetljenost ceste 
 
Primerna svetlost in osvetljenost sta ena izmed poglavitnih faktorjev za zagotavljanje varne in udobne 
vozniške izkušnje. Z zagotavljanjem primerne svetlosti in osvetljenosti cest  se dvigne nivo vidne 
sposobnosti udeležencev v prometu. Posledično se izboljša udobje potovanja in zmanjša število nesreč.  
Osvetljenost je odvisna samo od vira (cestna razsvetljava) in razdalje do opazovane površine (ceste), 
medtem, ko je svetlost odvisna od odsevnosti (refleksije) opazovane površine. Pri zagotavljanju ustrezne 
svetlosti ima zato velik vpliv izbira ustreznih materialov opreme ceste s katerimi poskrbimo za vidljivost 
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prometne opreme (prometni znaki, ograje, talne označbe). [39] Zlasti ob slabih vremenskih razmerah 
(dež, sneženje, gosta megla) je ustrezno vidljivost toliko težje zagotavljati zgolj z cesto razsvetljavo. V 
takšnim primerih se je potrebno poslužiti dodatnih ukrepov za izboljšanje vidljivosti.  Primer ukrepa za 
izboljšanje vidljivosti poteka ceste v slabših vremenskih razmerah na slovenskem avtocestnem omrežju 
(odsek avtocesta A1 med Senožečami in razcepom Nanos) predstavlja namestitev LED smernikov na 
JVO oz. BVO na obeh straneh smernega vozišča. Sistem deluje tako, da ob zmanjšani vidljivosti 
samodejno vklopi nameščeno LED osvetlitev – slika 16.  [40] 
 
 
Slika 16: LED osvetlitev v primeru zmanjšane vidljivosti [40] 
 
3.3.1 Vpliv cestne razsvetljave na povečanje prometne varnosti 
 
Študija mednarodne komisije za razsvetljavo, ki je bila izvedena v več državah po celem svetu, je 
pokazala, da se število nesreč po namestitvi kakovostne cestne razsvetljave zmanjša v povprečju kar za 
30%, na bolj nevarnih odsekih ter v križiščih pa celo za 45%. Podobne rezultate so dobili tudi na podlagi 
študija izvedene v šestih večjih nemških mestih, kjer so ugotovili, da enkratno povečanje svetlosti cestne 
površine prinese 28% manj nesreč. Poškodovanih udeležencev v prometu je bilo za 45% manj. [41]. 
Primer izboljšanja cestne razsvetljave in posledično osvetljenosti in svetlosti ceste prikazuje slika 17. 
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3.4 Voziščne konstrukcije  
 
Lastnosti voziščne konstrukcije imajo velik pomen na prometno varnost saj predstavljajo stik vozila s 
cestiščem. V kolikor je stik med voziščem in vozilom oslabljen lahko pride do zdrsa vozila, kar 
predstavlja velik potencial za nastanek prometne nesreče. Z zagotavljanjem dobrih tornih sposobnosti 
vozišča lahko preprečimo marsikateri zdrs vozila. Pomembno je tudi zagotavljanje torne sposobnosti 
horizontalne signalizacije (talnih črt). Torna sposobnost je poleg lastnosti voziščne konstrukcije odvisna 
od lastnosti pnevmatik vozila (vrsta gume, globina in oblika profila), vertikalno obremenitvijo 
pnevmatike, prisotnostjo vode, ledu ali drugih onesnaževalcev v stični površini in hitrostjo vozila. 
Lastnosti tornih sposobnosti voznih površin se ugotavlja z opravljanjem meritev. V Sloveniji je postopek 
izvajanja in vrednotenja rezultatov opravljenih meritev opisan v tehnični smernici TSC 06.620 : 2002, 
v kateri so določene tabele z mejnimi minimalnimi vrednostmi tornih sposobnosti. [45] Pri zagotavljanju 
dobre torne sposobnosti vozne površine je pomembna izbira materiala za izdelavo krovne obrabne plasti. 
Dobre lastnosti zagotavljanja torne sposobnosti je pokazala uporaba črne jeklarske žlindre. Leta 2008 je 
bilo na avtocestnem odseku Razdrto – Postojna izvedeno poskusno polje z uporabo asfaltne obrabne 
plasti iz črne jeklarske žlindre. Torna sposobnost vozne površine na testnem polju iz jeklarske žlindre 
je v primerjavi s konvencionalnimi asfaltnimi zmesmi izkazala boljše lastnosti glede varnosti. Tudi po 
treh letih stalne uporabe pod največjimi prometnimi obremenitvami je bilo stanje vozne površine odlično 
- brez vsakršnih znakov poškodb. [46]. Problem visoke drsnosti oz. nizke torne sposobnosti 
predstavljajo spolzka betonska vozišča v predorih.  
Poleg zagotavljanja ustrezne torne sposobnosti voziščne konstrukcije ima na prometno varnost vpliv 
tudi njena zgradba (predvsem zmrzlinska odpornost) in nosilnost. Zmrzlinsko neodporna voziščna 
konstrukcija in nezadostna nosilnost lahko povzročita posedanje in nastanek razpok, kar poslabša udobje 
potovanja in tudi prometno varnost.   
Slika 17: Ukrep izboljšanja osvetljenosti in svetlosti ceste [42] 
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3.5 Zasloni proti bleščanju 
 
Zasloni proti bleščanju (ang. anti-glare sreens, anti-dazzle screens) so elementi, ki se uporabljajo za 
preprečitev bleščanja, ki ga povzročajo žarometi nasproti vozečega prometa. Običajno so nameščeni na 
varnostno ograjo sredinskega ločilnega pasu (JVO ali BVO). Primer zaslonov proti bleščanju prikazuje 
slika 18. Značilna barva zaslonov proti bleščanju je zelena, ker le ta blagodejno vpliva na voznikovo 
počutje 
 
Slika 18: Primer zaslonov proti bleščanju [45] 
 
3.5.1 Vpliv zaslonov proti bleščanju na povečanje prometne varnosti 
 
Zasloni proti bleščanju vplivajo na izboljšanje prometne varnosti, saj voznikom preprečitev bleščanja 
povzroči boljšo preglednost in hitrejše zaznavanje morebitne nepravilnosti na cesti in s tem hitrejšo 
reakcijo voznika. V ZDA so po namestitvi zaslonov proti bleščanju v Pensilvaniji, Kaliforniji in New 
Yorku naredili analizo vpliva zaslonov na promet. Ugotovili so, da se je število nesreč zmanjšalo, udobje 
vožnje se je povečalo (zlasti ponoči) pri tem pa zasloni na sam prometni tok niso imeli vpliva. Izkazalo 
se je tudi, da so v primeru trka zasloni zmanjšali posledice trka na vozilu. [46] Poleg pozitivnega učinka 
preprečevanja bleščanja pa imajo zasloni proti bleščanju lahko tudi negativen učinek na prometno 
varnost, saj lahko bistveno zmanjšujejo preglednost na prehitevalnem pasu.  
 
3.6 Varnostne ograje 
 
Glavni namen cestnih varnostnih ograj je preprečitev zleta vozila s ceste ali preboj vozila na nasprotni 
pas. V primeru, ko vozilo začne nenadzorovano spreminjati smer vožnje ga cestna varnostna ograja 
zadrži na ustreznem voznem pasu in s tem prepreči oz. zmanjša poškodbe potnikov v vozilu ter ostalih 
udeležencev v prometu in objektov ob vozišču. Mesta na katerih se postavlja varnostna ograja so mesta, 
na katerih je nevarnost nastanka poškodb zaradi udarca vozil v varnostno ograjo manjša od nevarnosti 
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prehoda vozil v nevarno območje, ki je ločeno z varnostno ograjo. Najpogosteje se uporabljajo jeklene 
varnostne ograje (JVO), v primerih, ko želimo zagotoviti največjo stopnjo zadrževanja vozil se 
uporabljajo betonske varnostne ograje (BVO). [47].  
 
3.6.1 Vpliv varnostnih ograj na povečanje prometne varnosti 
 
Povečanje prometne varnosti v povezavi z varnostnimi ograjami dobimo z nameščanjem ograj z visokim 
nivojem zadrževanja. Kot najvarnejše so se v praksi izkazale BVO. Betonske varnostne ograje 
preprečujejo preboj težkim tovornim vozilom (skupne mase do 38 ton) na nasprotno smerno vozišče ali 
padec z objekta, prav tako pa z uvedbo BVO v sredinskem ločilnem pasu ni več potrebe po košnji v 
sredinskem pasu kar pomeni manj zapiranja avtocest in poškodb vzdrževalcev. Primer BVO prikazujeta 
sliki 19 in 20. [48]  
 
 
Slika 19: Primer BVO na objektu [48] 
 
 
Slika 20:Primer BVO na sredinskem ločilnem pasu [48] 
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Zanimiv primer varnostne ograje, katere učinki so se ob testiranjih trkov izkazali za izredno učinkovite 
predstavlja varnostna ograja z vrtečimi elementi (ang. safety roller crash barrier), prikazana na sliki 21. 
  
 
Slika 21: Varnostna ograja z vrtečimi elementi (ang. safety roller crsah barrier) [49] 
 
Glavna prednost tovrstnega tipa ograje je pri pretvorbi energije trka v energijo vrtenja vrtečih se 
elementov ograje.  
 
Pri postavitvi varnostnih ograj poleg samega tipa ograje pomembno vlogo igra pravilna izdelava 
zaključkov ograj, kateri morajo biti izdelani tako, da v primeru čelnega trka vozila na vozilu pustijo čim 
manjše posledice oz. preprečijo hude poškodbe oseb v vozilu. Primer posledic ob trku v nepravilno 
izdelan zaključek ograje prikazuje slika 22. Na sliki 23 je prikazan ustrezno izveden zaključek JVO. 
Zaključek se lahko izvede tudi z naletno zaključnico – slika 24. Naletna zaključnica absorbira naletne 
sile vozila in na ta način zmanjša vpliv trka na udeležence v nesreči. 
 
 
Slika 22: Posledica čelnega trka v nepravilno izveden zaključek JVO [50] 
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Slika 23: Primer ustrezno izvedenega zaključka JVO [50] 
 
 
Slika 24: Naletna zaključnica [51] 
 
 
Prometno varnost območij izpostavljenim močnemu vetru oz. močnim sunkom vetra lahko izboljšamo 
s postavitvijo protivetrne ograje. Močan veter namreč lahko povzroči nepričakovane manevre vozil, ali 
v najslabšem primeru celo prevrnitev vozila. Primer protivetrne ograje s primorske avtoceste na viaduktu 
Črni Kal prikazuje slika 25. 
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Slika 25: Protivetrna ograja na viaduktu Črni Kal [52]  
 
3.7 Izletne cone 
 
Na izvozih iz avtoceste se dogaja, da vozila zaradi neprimerne hitrosti »zletijo« iz vozišča. V tem 
primeru je najvarnejša opcija ustavitve takšnih vozil izletna cona, kjer se vozilo potopi v peščen nasip. 
Primer izletne cone je prikazan na sliki 26. 
 
 
Slika 26: Izletna cona ob avtocestnem izvozu [48] 
Izgradnjo izletnih con pogosto omejuje zadrževalni bazen v sredini, zato izgradnja le te ni mogoča na 
vseh priključkih. Izgradnja izletne cone je poleg omejitve zaradi zadrževalnega bazena oz. objekta 
povezanega z odvodnjavanjem odvisna tudi od horizontalnega radija priključka in količine prometa.  
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Poleg avtocestnih izvozov potencialna nevarna mesta za izlet vozila predstavljajo strmi padci ceste, na 
katerih zaradi pretirane obremenitve prihaja do odpovedi zavornega sistema v vozilu. Zaradi velike teže 
in posledično večje obremenitve zavornega sistema v vozilu, do odpovedi le tega pogosteje prihaja pri 
tovornih vozilih. Tako so bili prav vozniki tovornih vozil pobudniki izgradnje zasilnih izvozov na mestih 
strmih padcev ceste. Skozi leta se je izoblikovalo več vrst različnih zasilnih izvozov na mestih strmih 
padcev cest, med katerimi prevladujejo naslednji [51]:  
 zasilni izvoz z naraščajočim vzdolžnim nagibom; 
 zasilni izvoz brez vzdolžnega nagiba (q=0%); 
 zasilni izvoz s spuščajočim vzdolžnim nagibom; 
 zasilni izvoz z nasipom. 
Prevladujoče oblike zasilnih izvozov na strmih padcih cest prikazuje slika 27. 
 
 
Slika 27: Oblike zasilnih izvozov na mestih strmega padca ceste [53] 
Sistemi zaustavljanja v zasilnih izvozih so:  
 z naraščajočim vzdolžnim nagibom; 
 z zaustavitvenim bazenom; 
 z nasipom. 
Najpogostejši sistemi zaustavljanja so sistemi z naraščajočim vzdolžnim nagibom imenovani tudi 
gravitacijski zasilni izvozi. Njihova vozna površina je običajno asfaltirana, betonirana, makadamska ali 
zemljinska. Delujejo tako, da se kinetična energija v klanec vozečega izletnega vozila pretvarja v 
potencialno energijo, pri čemer vozilo izgublja hitrost. Problem lahko predstavlja vzvratni zdrs vozila, 
kar se rešuje z niveleto brez nagiba na koncu izvoza. Prednost gravitacijskih izvozov je, da ne 
potrebujejo dodatnih pripomočkov za odstranjevanje zagozdenih vozil, kot so izvlečna vozila ali sidra. 
V kolikor omejitve terena ne dopuščajo izgradnje gravitacijskega izvoza v ustrezni dolžini se njihovo 
dolžino lahko zmanjša z izgradnjo zaustavitvenega bazena na koncu izvoza. Takšen primer 
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gravitacijskega zasilnega izvoza z zaustavitvenim bazenom je na slovenski primorski avtocesti v bližini 
viadukta Črni Kal. Zasilni izvoz je dolžine 300 m od tega je 150 m gravitacijskega asfaltiranega dela in 
30 m ravnega zaustavitvenega bazena zapolnjenega iz grobe separacije gramoza. Zasilni zaustavitveni 
izvoz Črni Kal je prikazan na sliki 28. [53] 
 
 
Slika 28: Gravitacijski zasilni izvoz Črni Kal [53] 
 
Zasilni izvozi z nasipom morajo biti zgrajeni iz lahkih nasipnih materialov, ki so dobro zrahljani in pri 
katerih ne prihaja do zaklinjanja med delci. Namen zaustavitvenega nasipa je, da se izletno vozilo zarine 
vanj, pri tem se sproščajo velike sile, zato so te vrste izvozi primerni za zaustavljanje izletnih vozil z 
nižjimi hitrostmi torej na krajših odsekih strmih padcev cest. Velik vpliv na zaustavitveno sposobnost 
ima vreme – dež in zmrzal namreč občutno zmanjšata zaustavitveno sposobnost nasipnih materialov, 
predvsem peska. S tega vidika je za gradnjo nasipnega izvoza primernejši material gramoz. [53] 
 
Poleg opisanih klasičnih tipov zasilnih izvozov je zanimiv primer zasilnega izvoza, ki ga lahko srečamo 
v ZDA (prikazan na sliki 29). Gre za tip zasilnega izvoza z vgrajenimi povlečnimi mrežami. Deluje 
tako, da vozilo zapelje v betonsko korito, vzdolž katerega je prečno nameščenih več povlečnih mrež, ki 
so medsebojno preko jeklenih trakov povezane z zaviralnim mehanizmom. Takšen sistem lahko zaustavi 
40 tonsko vozilo s hitrostjo 145 km/h. V primerjavi z ostalimi zasilnimi izvoznimi sistemi ima kar nekaj 
prednosti: zavzame malo prostora, zahteva malo vzdrževalnih del in je neobčutljiv na vremenske 
razmere. [53] 
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Slika 29: Primer zasilnega izvoza z vgrajenimi povlečnimi mrežami [53] 
 
Ukrep za preprečitev nesreč zaradi izleta vozil, kot posledica odpovedi zavornega sistema je postavitev 
odstavnega pasu za preverjanje zavor na vrhu dolgih strmih spustov. Namen odstavnega pasu za 
preverjanje zavor je voznikom težkih tovornih vozil omogočiti, da na varnem mestu preverijo stanje 
zavor in se seznanijo s potekom (dolžino in nagibom), dolžino in nagibom trase, ter lokacijo zasilnih 
izvozov. [53] 
 
3.8 Blažilniki trkov 
 
Blažilniki trkov so naprave, ki se uporabljajo za zavarovanje posebno nevarnih mest na cesti, kjer je 
nevarnost naleta vozila na stalno oviro. Nevarna mesta predstavljajo: 
 stebri ali stene cestnih objektov; 
 izvoz na avtocesta in hitrih cestah,  
 predorske niše, 
 prometni otoki… 
 
Namenjeni so zmanjševanju posledic trka na potnikih, vozilu in stalni oviri. Blažilniki trka so sestavljeni 
iz zaporedno ali vzporedno postavljenih votlih valjev, ki med seboj povezani s sistemom jeklenih vrvi. 
Ko pride do trka blažilnik absorbira energijo, ki nastane pri naletu in na ta način varuje potnike pred 
možnimi poškodbami.  Primer blažilnika prikazuje slika 30.  
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Slika 30: Primer blažilnika trkov [54] 
 
3.9 Robni pas bankina in berma 
 
Robni pas bankina in berma so elementi, ki se na AC nahajajo na zunanji in notranji strani smernega 
vozišča. Ustrezna dimenzija in izvedba teh elementov pomembno vpliva na nivo prometne varnosti.   
 
V pravilniku o projektiranju cest je robni pas definiran kot površina na vozišču, ki omogoča nanos talne 
prometne signalizacije ter povečuje prometno prepustnost in prometno varnost. Širina robnega pasu je 
odvisna od širine voznega pasu in sicer znaša 0,25 m pri širini voznega pasu 2,50 – 3,25 m in 0,50 m pri 
3,50 – 3,75 m širokem robnem pasu. [55] Z ustrezno širino robnega pasu lahko povečamo bočni odmik 
od ostalih cestnih elementov in na ta način zmanjšamo možnost nastanka prometne nesreče. Primer 
neustrezne širine robnega pasu prikazuje slika 31 z vipavske hitre ceste H4, kjer neustrezna širina 
robnega pasu poveča možnost trka v robnik že ob manjšem padcu koncentracije voznika.     
 
 
Slika 31: Neustrezna širina robnega pasu na vipavski hitri cesti H4 [27] 
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Vzdolžni pas za zaščito vozišča in namestitev prometne opreme imenujemo bankina. Od ostalih 
prometnih površin se bankina loči po izgledu in utrditvi. Običajno so bankine peščene, travnate, 
tlakovane ali pobarvane. V primeru, da je bankina asfaltirana, mora biti od vozišča obvezno ločena z 
belo neprekinjeno robno črto.  
Funkcije bankine so naslednje [56]: 
 povečanje prometne varnosti – dodatna širina predstavlja uporabno površino v primeru zasilne 
zaustavitve; 
 omogočanje postavitve prometne signalizacije in varnostnih ograj; 
 odvodnjavanje vozišča; 
 v njeni širini je običajno določena pregledna berma. 
 
 
Slika 32: Asfaltirana bankina na AC Draženci – Gruškovje [57] 
V Pravilniku o projektiranju cest je bankina definirana kot utrjena površina ob zunanjem robu vozišča, 
ki zagotavlja bočno stabilnost vozišča in brežine in omogoča namestitev prometne signalizacije in 
opreme. Minimalna širina bankine je odvisna od širine voznega pasu [55]: 
 vozni pas do 2,50 m – širina bankine 0,75 m; 
 vozni pas 2,50 – 3,00 m – širina bankine 1,00 m; 
 vozni pas 3,25 m – širina bankine 1,25 m; 
 vozni pas 3,50 – 3,75 m – širina bankine 1,50 m. 
Ob pasu za počasna vozila in odstavnem pasu je bankina minimalne širine 1,00 m, v primeru, da je 
predvidena še varnostna ograja, pa mora biti za zunanjim robom stebrička varnostne ograje še 0,50 m 
berme. Na nasipu višine, večje od 3,0 m nad terenom, se predvidi bankina z dvignjenim robnikom. 
Minimalni prečni nagib bankine znaša 4%. [55] 
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Površine s katerimi zagotavljamo funkcionalnost cestišča imenujemo berma. Zgrajene so na zunanji 
strani ceste ob napravah za odvodnjavanje:  
Funkcije berme so naslednje: 
 zagotavljanje stabilnostne zaščite za odvodnjavanje; 
 omogočanje postavitve prometne opreme; 
 zagotavljanje preglednosti; 
 prostor za deponiranje snega. 
 
 
3.9.1 Vpliv robnega pasu, bankine in berme na povečanje prometne varnosti 
 
Prometna varnost se poveča z asfaltiranjem in širitvijo bankin s čimer zagotavljamo pregledno bermo. 
DARS v Navodilu za načrtovanje in izvedbo ukrepov za izboljšanje varnosti prometa in prepustnosti na 
AC in HC določa, da se bankine urejajo v širini, ki jo predpisuje Pravilnik o projektiranju cest povečani 
za 50 cm, na odsekih na katerih je predvidena postavitev varnostne ograje pa v širini, ki zagotavlja 1,00 
m utrjene bankine za nosilnim stebrom varnostne ograje. [58] 
Višji nivo prometne varnosti predstavljajo tudi pregledne berme, v primeru ko JVO ali BVO skupaj z 
zasloni proti bleščanju na sredinskem ločilnem pasu presega višino 110 cm. Primer pregledne berme z 
italijanske avtoceste je prikazan na sliki 33. 
 
 
Slika 33: Pregledna berma na italijanski avtocesti [27] 
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3.10 Odstavne površine  
 
Med odstavne površine štejemo odstavne pasove in odstavne niše. Primarni namen odstavnih površin je 
ustavitev vozil v sili. S tem, ko se vozilu omogoči varno ustavitev izven območja voznih pasov se zviša 
nivo prometne varnosti, predvsem v smislu preprečitve nesreč tipa naletno trčenje in trčenje v 
stoječe/parkirano vozilo. Poleg primarnega namena ustavitve vozil v sili predstavljajo odstavne površine 
vrsto drugih koristi kot so: lažja dostopnost intervencijskih enot v primeru nesreče, možnost 
preusmeritve v primeru zapor, prosto za deponiranje snega, prostor za izvajanje vzdrževalnih del – 
košnja… 
Poznamo dve vrsti odstavnih površin to so odstavni pasovi in odstavne niše, v nekaterih primerih se 
pojavljajo tudi kombinacije odstavnih pasov skupaj z odstavnimi nišami. V naslednjih točkah smo 
naredili pregled lastnosti posameznega tipa odstavne površine.  
3.10.1 Odstavni pas 
 
Odstavni pas je površina, katere primarni namen je omogočanje varne zaustavitve vozila v sili, to je v 
primeru okvare vozila oz. drugega za ustavitev vozila nujnega razloga. Primer za slovenske avtoceste 
tipičnega odstavnega pasu prikazuje slika 34. Širine odstavnih pasov na slovenskih cestah znašajo od 
2,20 m do 3,70 m, pri čemer je večina širokih 2,50 m. V splošnem velja pravilo, da je odstavni pas 
prisoten na AC, medtem, ko so HC brez odstavnih pasov, vendar to ne drži v vseh primerih. S pomočjo 
podatkov pridobljenih iz BCP (banka cestnih podatkov) smo ugotovili da delež avtocestnih odsekov, ki 
imajo odstavni pas na slovenskih avtocestah znaša približno 64%, na hitrih cestah pa približno 10%. 
[59]. 
 
Slika 34:Odstavni pas na primorski AC na Logu pri Brezovici – smer Ljubljana [vir: lasten] 
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Primer večpasovne ceste izven naselja je prikazan na sliki 35. Leva polovica slike prikazuje primer 
AC/HC brez odstavnega pasu, na desni polovici pa je prikazan primer AC/HC z odstavnim pasom.  
 
 
Slika 35: Primer večpasovne ceste izven naselja – HC/AC [56] 
 
Poleg primarne funkcije odstavnega pasu, ki je izboljšanje prometne varnosti, odstavni pasovi 
omogočajo: 
 izboljšano pretočnost prometa v času izvajanja rednih in izrednih vzdrževalnih del, z uporabo 
odstavnega pasu kot voznega pasu; 
 povečanje udobnosti uporabnikov zaradi boljše preglednosti; 
 izločanje kršilcev prometnih predpisov s strani policije; 
 izločanje tovornjakov v primeru izrednih vremenskih razmer (veter, sneg…); 
 vožnja vzdrževalnih vozil upravljalca tekom rednih ogledov; 
 ustavljanje vozil vzdrževalne službe v primeru rednih vzdrževalnih del in za potrebe 
postavitve vozil z začasnimi sporočili  (npr. stoječa kolona, možnost naleta, prometna 
nesreča…) – slika 36. 
 
Slika 36: Postavitev vozila  z začasnim sporočilom na odstavnem pasu [60] 
Setnikar, A. 2020. Infrastrukturni ukrep za višji nivo prometne varnosti na AC 49 




V zakonu o varnosti cestnega prometa je odstavni pas definiran kot vzdolžni del cestišča, ki je od vozišča 
ločen z robno črto, na katerem ni dovoljen promet in je namenjen ustavitvi vozil v sili. [61]. Pravilnik o 
projektiranju cest določa širino odstavnega pasu, ki je odvisna od projektne hitrosti in sicer: na 
avtocestah in hitrih cestah s projektno hitrostjo nad 100 km/h znaša širina 2,50 m, v kolikor je projektna 
hitrost pod 100 km/h pa 2,00 m. Odstavni pasovi morajo imeti enak prečni nagib kot vozišče. [58] 
Z namenom izgradnje varnejših in za opravljanje enostavnejših AC in HC, Družba za avtoceste v 
Republiki Sloveniji uvaja svoje interne, ostrejše zahteve za projektiranje AC in HC. V teh zahtevah je 
za odstavne pasove določeno [62] [63]: 
 širina odstavnih pasov 3,50 m pri novogradnjah, rekonstrukcijah in obnovah obstoječih cest na 
odsekih, na katerih so odstavni pasovi predvideni ali zgrajeni; 
 na odsekih na katerih je v planski dobi ukrepa predviden PLDP > 50.000 vozil, se ob pasovih 
za počasni promet predvidijo odstavni pasovi; v primeru, da izvedba ukrepa zahteva poseg izven 
območja cestnega sveta ali večje gradbene posege (visoki nasipi ali globoki vkopi) se ob pasu 
za počasna vozila izvedejo odstavne niše; 
 dimenzioniranje zgornjega ustroja odstavnih pasov je odvisno od njihove funkcije. V odvisnosti 
od prometnih obremenitev se različno dimenzionirajo odstavni pasovi, ki so namenjeni le 
uporabi v času začasnih prometnih ureditev (zapor) in odstavni pasovi, ki se uporabljajo kot 
prometni pasovi v času zgostitev prometa.  
 
3.10.1.1 Vpliv odstavnega pasu na povečanje prometne varnosti 
 
V sklopu določitve vpliva odstavnega pasu na povečanje prometne varnosti smo za izbrano obdobje 
petih let (2013 – 2017) preučili stanje prometne varnosti, pri čemer smo med seboj primerjali odseke z 
odstavnim pasom in odseke brez odstavnega pasu. V analizi smo HC in AC obravnavali skupaj, saj nas 
je zanimal vpliv odstavnega pasu na prometno varnost. V obdobju obravnavanih petih let se je na 
slovenskih AC in HC skupaj zgodilo 10.411 prometnih nesreč v katerih je življenje izgubilo 91 oseb oz.  
v povprečju 18-19 oseb vsako leto. Najpogostejši vzroki za nastanek nesreče so bili: neprilagojena 
hitrost (30% vseh nesreč), nepravilna stran/smer vožnje (16%) in neustrezna varnostna razdalja (15%). 
Podatka o prisotnosti odstavnega pasu na lokaciji nastale nesreče se pri evidentiranju le te ne beleži. Ker 
nas je zanimal vpliv prisotnosti odstavnega pasu na število nastalih prometnih nesreč, je bilo potrebno 
v sklopu analize vsako prometno nesrečo obravnavati individualno in ji na podlagi informacij o nastanku 
prometne nesreče (podanega števila odseka in stacionaže) določiti prisotnost odstavnega pasu. Določitev 
prisotnosti odstavnega pasu za primer vseh 10.411 nesreč nam bi dalo sicer najrealnejšo sliko o vplivu 
odstavnega pasu na nivo prometne varnosti, vendar bi obravnava tolikšnega števila nesreč presegala 
obseg magistrske naloge. Obseg obravnave nesreč smo zato zreducirali in v nadaljevanju obravnavali 
naslednji dve skupini nesreč [9]: 
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 nesreče s smrtnim izidom (pri zagotavljanju višjega nivoja prometne varnosti je v prvi meri 
cilj zmanjšanja oziroma preprečitev nastanka vseh nesreč s smrtnim izidom); 
 nesreče tipa trčenje v stoječe/parkirano vozilo (predpostavljamo, da ima odstavni pas največji 
vpliv na zmanjšanje tega tipa nesreč, ker se vozila v primeru okvare lahko z voznega pasu 
odmaknejo na odstavni pas). 
Analiza prometnih nesreč s smrtnim izidom na avtocestnem omrežju 
 
V obravnavanem obdobju se je na slovenskem avtocestnem omrežju zgodilo 77 nesreč s smrtnim 
izidom, od tega 42 na odsekih z odstavnim pasom in 35 na odsekih brez odstavnega pasu. Največ nesreč 
je predstavljalo naletno trčenje in sicer 24, od tega 15 na odsekih z odstavnim pasom in 9 na odsekih 
brez odstavnega pasu. Gostota - G in stopnja - ST prometnih nesreč za odseke z odstavnim pasom je 
prikazana v preglednici 5 in za odseke brez odstavnega pasu v preglednici 6.  
 










0,017 4233 0,001 
2014 4 0,011 4390 0,001 
2015 7 0,020 4518 0,002 
2016 16 0,046 4791 0,003 
2017 9 0,026 4977 0,002 
Skupaj 42 / / 
  
/ 
Povprečje 14 0,024 0,002 
 
 










0,027 2026 0,003 
2014 7 0,027 1983 0,004 
2015 4 0,016 2145 0,002 
2016 9 0,035 2223 0,004 
2017 8 0,031 2319 0,003 
Skupaj 35 / / 
 
/ 
Povprečje 12 0,027 0,003 
 
Z vidika obravnave nesreč s smrtnim izidom lahko odseke z odstavnim pasom ocenimo za varnejše, saj 
je gostota nesreč manjša za 0,3% stopnja nesreč pa za 0,1% v primerjavi z odseki brez odstavnega pasu.  
Analiza prometnih nesreč tipa trčenje v stoječe/parkirano vozilo 
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Vseh nesreč tipa trčenje v stoječe/parkirano vozilo je bilo v obravnavanem obdobju 417. Od tega se je 
78 nesreč zgodilo na počivališčih, razcepih in priključkih. Tovrstne nesreče izključimo iz obravnave, saj 
nas zanimajo nesreče na odprtih odsekih AC in HC. V preglednici 7 so nesreče razvrščene  po 
kategorijah in glede na prisotnost odstavnega pasu. Opazimo, da je bilo nesreč I. in II. kategorije več na 
odsekih brez odstavnih pasov,  nesreč III. in IV. kategorije pa je bilo več na odsekih z odstavnimi pasovi. 
Iz tega bi lahko sklepali, da so odseki brez odstavnih pasov prometno varnejši, vendar bi bil takšen sklep 
napačen, saj realno sliko prometne varnosti dobimo z upoštevanjem dolžin odsekov in opravljenega 
prometnega dela.[9]  
 
Preglednica 7: Kategorije nesreč tipa trčenje v stoječe/parkirano vozilo v odvisnosti od prisotnosti OP 
OP I. kategorija II. kategorija III. kategorija IV. kategorija Skupaj 
DA 143 34 13 8 202 
NE 110 24 4 3 141 
 
Z upoštevanjem dolžine cest in prometne obremenitve lahko določimo gostoto in stopnjo prometnih 
nesreč. V preglednici 8 so prikazane vrednosti za odseke z odstavnim pasom, v preglednici 9 pa 
vrednosti za odseke brez odstavnega pasu.  
 








(št. okvar / km) 
PD  
(MIO prev. km) 
ST  





0,120 4233 0,010 
2014 37 0,106 4390 0,008 
2015 42 0,120 4518 0,009 
2016 36 0,103 4791 0,008 
2017 41 0,117 4977 0,009 
Skupaj 202 / / 
  
/ 
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(št. okvar / km) 
PD  
(MIO prev. km) 
ST  





0,136 2026 0,017 
2014 23 0,089 1983 0,012 
2015 22 0,085 2145 0,010 
2016 34 0,132 2223 0,015 
2017 28 0,109 2319 0,012 
Skupaj 142 / / 
  
/ 
Povprečje 47 0,109 0,013 
 
Opazimo lahko, da se vrednosti gostote in stopnje bistveno ne razlikujejo, glede na prisotnost odstavnega 
pasu. V nasprotju s pričakovanim je gostota na odsekih z odstavnim pasom celo malenkost višja kot na 
odsekih brez odstavnega pasu. Stopnja nesreč na odsekih z odstavnim pasom je za 0,4% manjša, kot na 
odsekih brez odstavnega pasu.  
Obravnavan tip nesreče lahko povežemo z okvarami vozil, saj do tovrstnih nesreč v večini primerov 
pride ravno zaradi okvare vozil. Podatke o številu okvarjenih vozilih v obravnavanem obdobju smo 
pridobili iz sistema Kažipot. Gre za sistem v katerem so zabeleženi dogodki s cest. Podatki o številu 
okvar so grafično prikazani na grafikonu 12. Opazimo lahko, da je v obravnavanem obdobju število 
okvar iz leta v leto naraščalo, kar je posledica naraščanja količine prometa (rdeča krivulja na grafu 
prikazuje naraščanje količine prometnega dela).   
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Celotno število okvar na slovenskem avtocestnem omrežju je znašalo 15.142. Od tega se je 6.522 okvar 
zgodilo na izvozih, uvozih, razcepih, cestninskih postajah in priključkih. V nadaljevanju upoštevamo 
preostalih 8.620 okvar katere so se zgodile na odprtih odsekih avtocest in hitrih cest. Od tega na odsekih 
z odstavnimi pasovi 3.674 oz. 43%, na odsekih brez odstavnih pasov pa 4.946 oz. 57%. Gostoto in 
stopnjo okvar za odseke z odstavnimi pasovi prikazuje preglednica 10, in za odseke brez odstavnih 
pasov preglednica 11. 
 








(št. okvar / km) 
PD  
(MIO prev. km) 
ST  





1,251 4233 0,103 
2014 591 1,689 4390 0,135 
2015 750 2,143 4518 0,166 
2016 828 2,366 4791 0,173 
2017 1067 3,049 4977 0,214 
Skupaj 3674 / / 
 
/ 
Povprečje 734 2,099 0,158 
 
 








(št. okvar / km) 
PD  
(MIO prev. km) 
ST  





2,682 2026 0,342 
2014 756 2,930 1983 0,381 
2015 1089 4,221 2145 0,508 
2016 1168 4,527 2223 0,525 
2017 1241 4,810 2319 0,535 
Skupaj 4946 / / 
  
/ 
Povprečje 989 3,833 0,458 
 
S preglednic 10 in 11 je razvidno, da sta tako gostota kot tudi stopnja okvar višji na odsekih brez 
odstavnih pasov. Razlog za to lahko pripišemo odsekom s pasovom za počasna vozila, ki predstavljajo 
pretežni del odsekov brez odstavnih pasov. Na teh odsekih  zaradi vožnje navkreber pogosteje prihaja 
do okvar vozil predvsem tovornih. Pri vožnji v klanec pogosteje prihaja do okvar tovornih vozil, kar 
kaže podatek, da je na odsekih brez odstavnih pasov 57% okvar predstavljala okvara tovornega vozila, 
na odsekih z odstavnim pasom pa so okvare tovornega vozila predstavljale 48% vseh okvar. Pomemben 
podatek je delež okvar, ki so povzročile zaprtje voznega pas. Na odsekih z odstavnim pasom je ta delež 
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znašal 17%, na odsekih brez odstavnega pasu pa kar 64%. To kaže na pomembnost odstavnih pasov tudi 
z vidika zagotavljanja nespremenjenega prometnega toka v primeru okvare vozila.   
Z namenom ugotovitve vpliva odstavnega pasu na nastanek prometne nesreče tipa trčenje v stoječe / 
parkirano vozilo smo določili delež okvar z nesrečo – D (št.nesreč / št.okvar). Delež okvar z nesrečo 
nam pove kolikšna je možnost, da v primeru okvare vozila pride do prometne nesreče. Pri tem se 
moramo zavedati, da gre pri upoštevanih podatkih zgolj za oceno, saj ne moramo z gotovostjo trditi, da 
so bile vse nesreče povezane z okvarami. V preglednici 12 so izračunane vrednosti deležev okvar z 
nesrečo na odsekih z odstavnim pasom, v preglednici 13 pa delež okvar z nesrečo na odsekih brez 
odstavnega pasu.   
 
Preglednica 12: Delež okvar z nesrečo tipa trčenje v stoječe/parkirano vozilo na odsekih z OP 
Leto Število nesreč  
Delež okvar z nesrečo 
Število okvar 
D 
(št. nesreč/št. okvar) 
2013 42 438 0,096 
2014 37 591 0,063 
2015 42 750 0,056 
2016 36 828 0,043 
2017 41 1067 0,038 
Skupaj 198 3674 / 
Povprečje 66  735 0,059 
 
Preglednica 13: Delež okvar z nesrečo tipa trčenje v stoječe/parkirano vozilo na odsekih brez OP 
Leto Število nesreč  
Delež okvar z nesrečo 
Število okvar 
D 
(št. nesreč/št. okvar) 
2013 35 692 0,051 
2014 23 756 0,030 
2015 22 1089 0,020 
2016 34 1168 0,029 
2017 28 1241 0,022 
Skupaj 142 4946 / 
Povprečje 47 989 0,030 
 
Število okvar se je skozi leta tako na odsekih z odstavnim pasom kot na odsekih brez skozi obravnavano 
obdobje razmeroma strmo povečevalo. Naraščanje števila okvar je po eni strani pričakovano, saj se je v 
tem času povečevala tudi prometna obremenitev (grafikon 12). Glede na razvoj v avtomobilski industriji 
mislim, da je razlika v številu okvar v letu 2017 v primerjavi z letom 2013 vseeno previsoka. Razlog za 
čedalje večje število okvar bi lahko pripisali k razvoju SNVP, ki je vsako leto registriral večje število 
okvar. To pomeni, da je bilo število okvar v letih pred 2017 v resnici nekoliko višje, vendar nekatere od 
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okvar niso bile registrirane. Ne glede na številsko točnost podatkov pa rezultati vseeno kažejo vzorec s 
katerega je razvidno, da je bilo število okvar na odsekih brez odstavnega pasu večje, kot na odsekih z 
odstavnim pasom. Posledica tega je, da je delež okvar z nesrečo na odsekih z odstavnim pasom večji 
kot na odsekih brez odstavnega pasu. Razlog za takšen rezultat je v tem, da so v odsekih brez odstavnih 
pasov upoštevani odseki s pasovi za počasna vozila. V kolikor pri izračunu deleža okvar z nesrečo 
izvzamemo odseke s pasovi za počasna vozila dobimo rezultate podane v preglednici 14. V tem primeru 
se delež okvar z nesrečo zaradi okvare vozila na odsekih brez odstavnih pasov občutno poveča.  
 
Preglednica 14: Delež okvar z nesrečo na odsekih brez odstavnega pasu in brez pasu za počasna vozila 
Leto Število nesreč  
Delež okvar z nesrečo 
Število okvar 
D 
(št. nesreč/št. okvar) 
2013 30 170 0,176 
2014 21 158 0,133 
2015 20 182 0,110 
2016 33 199 0,166 
2017 26 253 0,103 
Skupaj 130 962 / 
Povprečje 43 321 0,138 
 
Na podlagi opravljene analize smo ugotovili, da odstavni pasovi vplivajo na zvišanje nivoja prometne 
varnosti. Stopnja prometnih nesreč s smrtnim izidom se v primeru, ko imamo odstavni pas zmanjša za 
0,1%, stopnja nesreč tipa trčenje v stoječe/parkirano vozilo pa za 0,4%. Delež okvar z nesrečo je ob 
predpostavki, da ne upoštevamo odsekov s pasovi za počasna vozila, na odsekih brez odstavnega pasu 
višja kar za 8%. Upoštevati moramo, da je bil vzorec obravnavanih nesreč majhen, nesreče tipa trčenje 
v stoječe/parkirano vozilo predstavljajo 4% vseh nesreč. Pričakovali smo večjo razliko v korist odsekov 
z odstavnim pasom, katera bi se morda izkazala v primeru obravnave večjega števila nesreč. Realnejšo 
sliko bi verjetno dobili že z vključitvijo 2.416 nesreč tipa naletno trčenje, katerih bi bilo po pričakovanjih 
več na odsekih brez odstavnih pasov.  
 
Nesreče na odstavnih pasovih  
 
Čeprav smo z opravljenima analizama nesreč ugotovili, da odstavni pas v splošnem zvišuje nivo 
prometne varnosti oz. zmanjšuje število nastalih nesreč, pa do hudih nesreč pogosto prihaja ravno pri 
naletih v na odstavnem pasu ustavljena vozila. V Avstraliji je leta 2011 nacionalni informacijski center 
opravil raziskavo o nesrečah s smrtnim izidom na odstavnih pasovih v obdobju med letoma 2000 in 
2010. V raziskavi je bilo ugotovljeno, da se je v obdobju desetih let zgodilo 25 nesreč s smrtnim izidom 
na odstavnih pasovih, v katerih je življenje izgubilo 29 ljudi. Upoštevane so bile vrste nesreč, ki so bile 
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posledica zaustavitve vozila na odstavnem pasu. Število žrtev tovrstnih nesreč je lahko tudi višje saj 12 
primerov nesreč, ki so se prav tako zgodile na odstavnih pasovih  in za katere še potekajo preiskave, v 
raziskavo ni vključenih. [65] 
Osebe, ki so v nesreči izgubile življenje so v času nastanka nesreče izvajale naslednje aktivnosti:  
• 13 oseb je hodilo/stalo zunaj parkiranega vozila; 
• 6 oseb je poskušalo popravljati vozilo, menjati pnevmatiko ali premikati vozilo; 
• 5 oseb je sedelo v vozilu na zadnjih sedežih; 
• 3 osebe so sedele v vozilu na sprednjih sedežih; 
• za 2 osebi ni znano, kaj sta počeli v času nesreče. 
 
Druga zanimiva študija na temo prometnih nesreč na odstavnih pasovih je bila opravljena leta 2018 na 
nacionalni tehnični univerzi v Atenah. V študiji je izpostavljen problem visokega števila prometnih 
nesreč, ki nastanejo kot posledica zaustavitve vozil na odstavnih pasovih. Ustavljeno vozilo na 
odstavnem pasu predstavlja potencialno nevarnost za nastanek prometne nesreče. Indikator tveganja za 
nastanek nesreče predstavlja število ustavljenih vozil na 100 km avtoceste. Leta 1987 je bila na 
Nizozemskem izvedena študija, ki je kazala, da je na 100 km avtoceste 4,1 na odstavnem pasu 
ustavljenih vozil, deset let kasneje pa je teh vozil že 10,9 na 100 km avtoceste. Povečano število, je 
posledica splošnega povišanja cestnega prometa. S številom ustavljenih vozil na 100 km avtoceste pa je 
naraslo tudi tveganje za nastanek prometnih nesreč. Zlasti visoko število prometnih nesreč na odstavnih 
pasovih je v Združenem kraljestvu, kjer je tveganje za nastanek prometne nesreče na odstavnem pasu 
avtoceste kar trikrat višja od verjetnosti, da se zgodi katera od drugih vrst prometne nesreče. [66] 
 
V Sloveniji študija, katera bi obravnavala nesreče na odstavnih pasovih do sedaj ni bila izvedena. 
Podatke o nekaterih nesrečah, ki so se zgodile na odstavnih pasovih smo poiskali s pomočjo spletnih 
medijev. Našli smo opise naslednjih nesreč: 
 
 Povoženje pešca na štajerski avtocesti, 2017: v nesreči je voznik tovornega vozila zaradi okvare 
obstal na odstavnem pasu avtoceste. Vanj je trčil voznik osebnega vozila. Trk je povzročil smrt 
voznika tovornega vozila. [67] 
 
 Trčenje kombija v na odstavnem pasu ustavljen tovorni avtomobil (primorska avtocesta), 2016: 
na primorski avtocesti pred počivališčem Ravbarkomanda je voznik kombija zapeljal na 
odstavni pas in trčil v tovorni avtomobil, ki je bil zaradi okvare naložen na avtovleko. V nesreči 
se je voznik kombija huje poškodoval. [68] 
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 Trčenje tovornega vozila v na odstavnem pasu ustavljeno tovorno vozilo (primorska avtocesta), 
2016: na primorski avtocesti med Logatcem in Vrhniko, je voznik tovornega vozilo, domnevno 
zaradi vožnje z neprilagojeno hitrostjo trčil v drugo tovorno vozilo, ki je stalo na odstavnem 
pasu zaradi počene pnevmatike. Pri trku je vozilo, ki je priletelo v stoječe vozilo prebilo 
varovalno ograjo in padlo na cesto podvoza pod avtocesto. V nesreči je življenje izgubil voznik 
tovornega vozila, ki je trčilo v stoječe vozilo. Posledice prometne nesreče prikazuje slika 37. 
[69] 
 
Slika 37: Posledice prometne nesreče na primorski avtocesti [69] 
 Trčenje tovornega vozila v na odstavnem pasu ustavljeno tovorno vozilo (dolenjska avtocesta), 
2016: na dolenjski avtocesti je voznik tovornega vozila s pripetim polpriklopnikom iz smeri 
Obrežja proti Ljubljani pri kraju Medvedjek zapeljal preko neprekinjene črte na odstavni pas, 
na katerem se je v tistem trenutku nahajalo ustavljeno drugo tovorno vozilo. Prišlo je do trka, 
katerega posledica je bil požar ter lažja poškodba obeh voznikov. [70] 
 
 Trčenje tovornjaka v na odstavnem pasu ustavljeni vozili (primorska avtocesta), 2015: med 
Lomom in Uncem je voznik tovornjaka spregledal ustavljeni vozili na odstavnem pasu in vanju 
silovito trčil. V nesreči so življenje izgubile 4 osebe. [71] 
 
 Trčenje avtobusa v na odstavnem pasu ustavljeno vozilo (štajerska avtocesta), 2015: Voznik 
avtobusa je zaradi menjave voznega pasu osebnega avtomobila pred njim, zapeljal na odstavni 
pas na katerem je bilo ustavljeno osebno vozilo. Pri tem se je avtobus zaletel v ustavljeno vozilo. 
Posledica trka je bila izguba življenja v osebnem vozilu ukleščene osebe. [72] 
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 Trčenje v na odstavnem pasu ustavljeno vozilo (štajerska avtocesta), 2014: voznik je zapeljal 
na odstavni pas, na katerem je bilo ustavljeno kombinirano vozilo (razlog: slabo zaprta vrata 
prtljažnega prostora). V nesreči so življenje izgubile 3 osebe, 4 osebe pa so bile lažje 
poškodovane. [73] 
 
Na podlagi števila nesreč s smrtnim izidom omenjenih v medijih glede na skupno število nesreč s 
smrtnim izidom v letih 2014 – 2017 lahko ocenimo, da so nesreče s smrtnim izidom v povezavi z 
odstavnimi pasovi predstavljale približno 10% vseh nesreč s smrtnim izidom, ki so se zgodile na 
slovenskih AC in HC. Iz opisov posamezne nesreče ugotovimo, da je bilo skoraj v vseh nesrečah 
udeleženo tovorno vozilo. Vzrok za pogosto udeleženost tovornih vozil v tovrstnih nesrečah bi lahko 
pripisali širini teh vozil oz. širini odstavnih površin. Pravilnik o projektiranju cest v 8.členu (motorna 
vozila) podaja dimenzije širin vozil. Širina osebnega vozila znaša od 1,60 m (mali osebni avto) do 2,10 
m (enoprostorni osebni avto). Širina tovornega vozila znaša 2,50 m skupaj z ogledali pa do 2,95 m. 
Glede na to, da je večina odstavnih pasov na slovenskih avtocestah širokih 2,50 m, lahko okvarjeno 
tovorno vozilo ustavljeno na odstavnem pasu  predstavlja oviro na desnem voznem pasu. Vsekakor ima 
širina odstavnega pasu velik vpliv na verjetnost nastanka prometne nesreče v primeru okvare vozila 
oziroma zaustavitve vozila na odstavnem pasu. Ustavljeno vozilo na odstavnem pasu namreč močno 
zmanjša bočni odmik od ovire za vozila, ki vozijo mimo. Kombinacije nenadnega zmanjšanja bočnega 
odmika v povezavi s katerim drugim faktorjem (nezbranost voznika, slaba preglednost, neprilagojena 
hitrost) lahko hitro povzroči nastanek nesreče. Širši odstavni pas torej poveča bočni odmik od ovire in 
na ta način zmanjša verjetnost nastanka nesreče.  
Z oceno vpliva širine bočnega odmika od ovire (vpliv širine odstavnega pasu), v odvisnosti od prometne 
obremenitve - PLDP, na stopnjo prometnih nesreč in s tem posledično na prometno varnost, so se leta 
1983 podrobneje ukvarjali na nizozemskem inštitutu za raziskavo prometne varnosti (SWOV). V sklopu 
študije so izdelali graf, prikazan na sliki 38.  
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Slika 38: Stopnja prometnih nesreč v odvisnosti od bočnega odmika do ovire [74] 
Z grafa lahko ocenimo povečanje oz. zmanjšanje stopnje prometnih nesreč v naslednjih situacijah: 
 brez odstavnega pasu – bočna širina 0,5m: 
o PLDP < 30.000: povečanje stopnje prometnih nesreč za 5-6%, 
o PLDP > 30.000: povečanje stopnje prometnih nesreč za 7-9%. 
 za 1m razširjen odstavni pas – bočna širina 4m: 
o PLDP < 30.000: zmanjšanje stopnje prometnih nesreč za 2-3%, 
o PLDP > 30.000: zmanjšanje stopnje prometnih nesreč za 3-4%. 
 vozilo na odstavnem pasu širine 2,5m – bočna širina 0,0 – 1,0m odvisno od širine in 
položaja vozila: 
o PLDP < 30.000: povečanje stopnje prometnih nesreč za 5-6%, 
o PLDP > 30.000: povečanje stopnje prometnih nesreč za 7-9%. 
 vozilo na odstavnem pasu širine 3,5m – bočna širna 1,0 – 2,0m odvisno od širine in 
položaja vozila: 
o PLDP < 30.000: povečanje stopnje prometnih nesreč za 3-4%, 
o PLDP > 30.000: povečanje stopnje prometnih nesreč za 6-7%. 
V razvitejših državah so običajno odstavni pasovi širši, odstavne niše pa pogostejše. Nizozemski inštitut 
za raziskovanje prometne varnosti (SWOV Institute for Road Safety Research, The Netherlands) je v 
letih 1993-1994 opravil raziskavo v kateri so med drugim obravnavali širine odstavnih pasov. V 
raziskavo so bile vključene naslednje države: Avstrija, Danska, Finska, Francija, Nemčija, Islandija, 
Irska, Italija, Nizozemska, Norveška, Portugalska, Španija, Švedska, Švica in Združeno Kraljestvo. 
Največ držav in sicer 7 ima širino odstavnega pasu 3,0 - 3,4 m, 5 držav ima odstavne pase široke 2,5 – 
2,9 m, 1 država 1,5 – 2,4 m, 2 državi pa več kot 3,5 m. [74]  
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3.10.1.2 Izvedba ukrepa in stroški  
 
Izgradnja odstavnega pasu predstavlja razmeroma velik gradbeni poseg, katerega strošek je odvisen od 
več faktorjev med katerimi so najpomembnejši: vrsta terena (ravninski, gričevnat, hribovit, gorski,..), 
kategorije izkopa in odkupne cene zemljišč. Ker z izgradnjo odstavnega pasu dodatno posežemo v 
okolje, nam lahko le to v nekaterih primerih predstavlja dodatno oviro pri izvedbi ukrepa oz. se strošek 
in čas izvedbe podaljšata v tolikšni meri, da se izgradnja izkaže za ekonomsko neupravičeno. Primer 
omejitve izgradnje odstavnega pasu v sklopu rekonstrukcije obstoječe avtoceste je prikazan na sliki 39.  
 
 
Slika 39: Omejitev izgradnje odstavnega pasu pod obstoječim viaduktom [40] 
 
Zaradi pričakovanih visokih stroškov ob izvedbi ukrepa izgradnje oz. širitve obstoječega odstavnega 
pasu in ostalih morebitnih omejitev, npr. omejitve, ki jih pri gradnji predstavljajo pogoji okolja v 
katerega se umešča prometnica se pred odločitvijo uvedbe ukrepa izvajajo študije o upravičenosti 
izvedbe ukrepa. V Sloveniji je bila v letu 2009 opravljena prometno ekonomska študija o upravičenosti 
gradnje odstavnih pasov na AC in HC v RS. Študija je bila razdeljena na dve fazi. V 1. fazi je bila 
opravljena analiza stanja omrežja avtocest in hitrih cest s predlogom nadaljnje obdelave, v 2.fazi pa 
študija upravičenosti izgradnje odstavnih pasov. Študija upravičenosti izgradnje odstavnih pasov je 
zajemala 4 kriterije: gradbeno – tehnični kriterij, prometni kriterij, ekonomski kriterij ter prometno 
varnostni kriterij. Prometno varnostni kriterij je bil obdelan v korelaciji z nivojem uslug, skladno s 
pravilnikom o projektiranju cest, ki v 12. členu za daljinske ceste, kamor spadajo tudi avtoceste in hitre 
ceste predpisuje nivo uslug D po koncu planske dobe. S slabšanjem nivoja uslug naj bi se povečevalo 
tudi število nevarnih situacij v prometu, ki jih zaradi slabih prometnih razmer izzovejo »nevarni« 
vozniki. Nivo uslug se kot kvalitativna ocena določi po metodologiji HCM. Glavni parameter določitve 
nivoja uslug je gostota prometa, ki je odvisna prometnega volumna in hitrosti prometnega toka. Prometni 
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volumen določa predvsem količina in struktura prometa (PLDP, odstotek težkih vozil, faktor urne 
konice, urna distribucija po smereh, odstotek prometa v urni konici). Hitrost prometnega toka pa 
določajo geometrijske karakteristike in odstotek počasnih vozil. V izračunih nivoja uslug (LOS) so 
upoštevani parametri geometrije cest (širina in število pasov, gostota križanj, oddaljenost stranskih 
ovir,…), hitrost prometnega toka in volumen (faktor urne konice, odstotek težkih vozil, lastnosti 
populacije voznikov,…). Ker parameter oddaljenosti ovir na desni bankini (angl. right shoulder lateral 
clearence), nad vrednostjo širine 1,8 m nima več vpliva na hitrost prometnega toka je bilo v študiji 
ugotovljeno, da odstavni pas v samem izračunu nima vpliva na nivo uslug. Na podlagi te ugotovitve je 
bil podan sklep, da je s prometno varnostnega vidika gradnja odstavnega pasu smiselna na avtocestnih 
odsekih, ko bo na njih presežen nivo uslug D. [75] Na ta način je smiselnost uvedbe ukrepa izgradnje 
odstavnega pasu s prometno varnostnega vidika le groba ocena, saj ne vsebuje podatkov o dejanskem 
vplivu odstavnega pasu na izboljšanje prometne varnosti. V poglavju 4 smo naredili analizo stroškov in 
koristi (ang. cost-benefit analysis) izgradnje oz. širitve odstavnih pasov z upoštevanjem koristi na račun 
izboljšanja prometne varnosti za primere novogradenj in rekonstrukcij obstoječih prometnic v različnih 
terenih in ob različnih prometnih obremenitvah.  
 
 
3.10.2 Odstavne niše 
 
Odstavne ali tudi SOS niše na nek način predstavljajo prekinjen odstavni pas. Enako kot pri odstavnem 
pasu je primarna funkcija odstavne niše možnost ustavitve vozila v sili/okvari.  Primer odstavne niše s 
slovenske pomurske avtoceste je prikazan na sliki 40.  
 
 
Slika 40: Primer odstavne niše na pomurski AC (Lenart – Vučja vas) [27] 
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Pravilnik o projektiranju cest v povezavi z odstavnimi nišami določa [55]:  
 Pred in za premostitvenim objektom ali predorom dolžine večje od 200 m je treba odstavni 
pas zaključiti z odstavno nišo – slika 41; 
 Na hitri cesti, kjer ni odstavnih pasov, je treba predvideti odstavne niše na medsebojnem 
razmaku do 750 m, minimalne dolžine 40 m in širine 3,50 m; 
 Če je dolžina pasu za počasna vozila večja od 1500 m, se dodatno predvidijo še odstavne niše 
na razmaku do 750 m. 
Podobno, kot za odstavne pasove družba za avtoceste v Republiki Sloveniji v svojih internih pravilnikih 
določa v povezavi z odstavnimi nišami nekoliko ostrejše zahteve in sicer [62]: 
 
 Kadar na AC/HC ni predvidenega odstavnega pasu, morajo biti zagotovljene odstavne niše za 
zaustavitev vozil vzdrževalcev in sicer na razdalji, ki ni večja od 500 metrov (zahteve 
Pravilnika o zaporah); 
 Odstavne niše morajo biti zagotovljene (tudi na AC/HC z odstavnimi pasovi) tudi ob vseh 
premostitvenih objektih daljših od 50 metrov, ob objektih z vgrajenimi dilatacijami, ki 
zahtevajo redno vzdrževanje, pokritih vkopih in predorih. Iz niše mora biti urejen varen 
dostop do objektov – prehod skozi robno varnostno ograjo, pot do brežine in po brežini; 
 Na vseh AC/HC, tudi tistih s tremi prometnimi pasovi, kjer se lahko predvideva večja gostota 
tovornega prometa, je potrebno zagotoviti odstavne niše za zaustavitev vozil v sili/okvari, tudi 
na razdaljah, manjših od 500 metrov, še posebej na klancih. 
 
 
Slika 41: Zaključevanje odstavnega pasu z odstavno nišo pred predorom Golovec [27] 
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3.10.2.1 Vpliv odstavnih niš na povečanje prometne varnosti 
 
Z zgostitvijo odstavnih niš omogočimo več možnosti za odmik okvarjenega vozila iz voznega pasu. 
Posledično se zmanjša možnost nastanka prometne nesreče in s tem zviša nivo prometne varnosti. Na 
povečanje varnosti ne vpliva le gostota odstavnih niš temveč tudi opremljenost niše (prometna 
signalizacija, ograje, naletne ograje, SOS telefon, …) in dimenzije. Zanimiv primer kako so se lotili 
izboljšanja prometne varnosti v povezavi z odstavnimi nišami prihaja iz Britanije in je prikazan na sliki 
25. Podlago ene izmed odstavnih niš so pobarvali oranžno. S tem naj bi bila bolj vidna, in jo vozniki 
tako lažje najdejo. Predvidevajo tudi, da se bo zaradi pobarvane podlage manj voznikov neupravičeno 
ustavljalo na odstavni niši, ki je namenjena ustavitvi v sili/okvari.  
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3.10.3 Kombinacija odstavnega pasu in odstavne niše 
 
Najvarnejšo varianto odstavnih površin predstavlja kombinacija odstavnega pasu skupaj z odstavno 
nišo. Primer s francoske avtoceste je prikazan na sliki 43. V tem primeru se ima okvarjeno vozilo 
možnost odmakniti v odstavno nišo, katera se nahaja za odstavnim pasom. S tem se dodatno zmanjša 
možnost naleta v odstavni niši ustavljeno vozilo.  
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4 ANALIZA STROŠKOV IN KORISTI IZGRADNJE/ŠIRITVE ODSTAVNIH PASOV 
 
Zaradi pričakovanih visokih stroškov ob izvedbi ukrepa izgradnje oz. širitve obstoječega odstavnega 
pasu in ostalih morebitnih omejitev, npr. omejitve, ki jih pri gradnji predstavljajo pogoji okolja v 
katerega se umešča prometnica se pred odločitvijo uvedbe ukrepa izvajajo študije o upravičenosti 
izvedbe ukrepa. S pomočjo podatkov o vplivu odstavnih pasov na izboljšanje prometne varnosti 
pridobljenih iz analize o prometni varnosti v povezavi z odstavnim pasom opravljene v tretjem poglavju 
(v točki 3.10.1.1) bomo v nadaljevanju z izvedbo analize stroškov in koristi poizkušali oceniti vpliv 
povečanja prometne varnosti na ekonomsko upravičenost investicije izgradnje odstavnega pasu. Z 
analizo stroškov in koristi (angl. cost-benefit analysis) določamo ekonomsko upravičenost izbrane 
investicije / projekta.  Rezultat opravljene analize predstavljajo izračuni ekonomskih kazalnikov, na 
podlagi katerih se določi ekonomska upravičenost investicije. V osnovi je investicijski projekt zaželen 
v primeru, če diskontirane koristi presegajo diskontirane stroške. Investicijski projekt v našem 
hipotetičnem primeru predstavlja izgradnja obvozne avtoceste ob obstoječi glavni cesti oz. projekt 
rekonstrukcije avtoceste v sklopu katere se izvede širitev ceste za potrebe izgradnje odstavnih površin. 
V odvisnosti od vrste investicijskega projekta smo analize razvrstili v dve skupini in sicer: 
 Analiza stroškov in koristi izgradnje obvozne avtoceste (točka 4.2); 
 Analiza stroškov in koristi rekonstrukcije obstoječe avtoceste (točka 4.3). 
Cilj izvajanja analiz je ugotoviti vpliv upoštevanja izboljšanja prometne varnosti kot posledica 
prisotnosti odstavnih površin na ekonomsko upravičenost investicije.  
 
4.1 Postopek dela in uporabljena programska oprema 
 
Prvi korak izvedbe analiz stroškov in koristi predstavlja določitev investicijske vrednosti projekta. Za 
določitev investicijske vrednosti smo določili osnovne predpostavke o obstoječem stanju oz. stanju pred 
investicijo ter po investiciji. Osnovne predpostavke so zajemale tehnične podatke o cesti, podatke o 
terenu in podatke o prometni obremenitvi. Po določitvi osnovnih predpostavk je sledil izračun 
investicijskih vrednosti posameznih projektov. Dobljene investicijske vrednosti in omenjene osnovne 
predpostavke pred in po investiciji so predstavljale vhodne podatke za izvedbo analize stroškov in koristi 
v programu OPCOST17. Rezultate izračuna v programu OPCOST17 predstavljajo stroški/koristi 
uporabnikov (stroški/koristi porabe, dodatni stroški/koristi, režijski stroški/koristi, časovni 
stroški/koristi), eksterni stroški/koristi (stroški/koristi prometnih nesreč, stroški/koristi onesnaženja 
zraka, stroški/koristi podnebnih sprememb, stroški/koristi hrupa), stroški vzdrževanja, kazalniki 
prometne učinkovitosti (nivo uslug od A do F, prometno delo, vozni čas) in kazalniki ekonomske 
smotrnosti (neto sedanja vrednost, relativna neto sedanja vrednost, interna stopnja donosa, količnik 
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koristi in stroškov, doba vračanja). Ker program OPCOST17 v izračunih ne upošteva vpliva odstavnih 
površin na stroške in koristi smo s pomočjo programa Excel dobljene rezultate naknadno korigirali. 
Zaradi boljše preglednosti dobljenih rezultatov smo le te prikazali v grafični obliki.  
 
4.2 Analiza stroškov in koristi izgradnje obvozne avtoceste 
 
Z analizo ugotavljamo ekonomsko upravičenost izgradnje obvozne avtoceste ob obstoječi glavni cesti. 
Pri tem nas zanima vpliv odstavnih pasov. Gradnja odstavnih pasov v sklopu izgradnje obvozne 
avtoceste predstavlja povečanje vrednosti investicije, po drugi strani pa odstavni pasovi na račun 
izboljšanja prometne varnosti predstavljajo dodatne koristi. Z namenom ugotavljanja vpliva odstavnih 
pasov na ekonomsko upravičenost investicije smo obravnavali: AC00 – avtocesta brez odstavnih pasov, 
AC25 – avtocesta z 2,5 m širokim odstavnim pasom, AC35 – avtocesta s 3,5 m širokim odstavnim 
pasom.   V analizi upoštevamo tri različne primere terenov: z vzdolžnim nagibom 1% - ravninski teren 
(RT), 2% - gričevnat teren (GT) in 4,5% - hribovit teren (HT). Z namenom preučitve vpliva prometne 
obremenitve na stroške in koristi smo analize opravili za dva različna primera prometnih volumnov: 
VOL1 – 15.000 PLDP na obstoječi glavni cesti in 20.000 PLDP na novozgrajeni obvozni avtocesti, 
VOL2 – 25.000 PLDP na obstoječi glavni cesti in 30.000 PLDP na novozgrajeni obvozni avtocesti.  
 
Zaradi lažjega in bolj sistematičnega prikaza v nadaljevanju uporabljamo način označevanja 
karakterističnega prečnega profila glede na TPP, vrsto terena in prometne obremenitve. Primer 
označevanja je prikazan na sliki 44.  
 
 
Slika 44: Označevanje različnih primerov prečnih profilov predvidene obvozne avtoceste 
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4.2.1 Podatki o obstoječi glavni cesti in novozgrajeni obvozni avtocesti  
 
Obstoječa glavna cesta 
 
Tehnični podatki 
 tip ceste: glavna cesta (GC); 
 potek ceste: skozi naselje z manj gosto poselitvijo; 
 dolžina ceste: 12 km; 
 hitrost: 70 km/h; 
 št pasov na smer: 1; 
 vzdolžni nagib:  
o ravninski teren (RT): 1%; 
o gričevnat teren (GT): 2% : 
o hribovit teren (HT): 4,5%. 
 delež z možnostjo prehitevanja: 50%; 
 stanje vozišča: srednje. 
Prometni volumen in urna distribucija 
 
Za določitev prometnega volumna in urne distribucije smo izbrali glavno cesto v okolici Velenja in 
upoštevali podatke s števnega mesta 132 G1-4/1261 Velenje – Črnova za leto 2018.   Obravnavali smo 
dva različna prometna volumna in sicer VOL1 - 15.000 PLDP in VOL2 – 25.000 PLDP ter povprečno 
letno stopnjo rasti - plsr = 0,2%. Delež posameznih kategorij vozil pri VOL1 in VOL2  je prikazan v 
preglednici 15. Urna distribucija je prikazana na sliki 45. 
 
Preglednica 15: Delež posameznih kategorij vozil na obstoječi glavni cesti [77] 
 
 
Črnova –  
leto 2018 
       
       
osebna vozila avtobusi lahka tov. srednja tov. težka tov. prikl. vlač. 
17.723 15.467 78 1.290 207 118 145 409 
delež 87,27% 0,44% 7,28% 1,17% 0,67% 0,82% 2,31% 
VOL1 15.000 13.091 66 1.092 175 100 123 346 
VOL2 25.000 21.818 110 1.820 292 166 205 577 
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Slika 45: Urna distribucija na obstoječi glavni cesti [78] 
 




 tip ceste: večpasovnica s kontroliranim dostopom in ločenimi smernimi vozišči (AC); 
 potek ceste: izven naselja; 
 dolžina ceste: 10 km; 
 hitrost: 130 km/h; 
 št. pasov na smer: 2, v hribovitem terenu dodatni pas za počasna vozila v smeri vzpona; 
 vzdolžni nagib: 
o ravninski teren (RT): 1%; 
o gričevnat teren (GT): 2% : 
o hribovit teren (HT): 4,5%. 
 delež z možnostjo prehitevanja: 100%; 
 stanje vozišča: dobro. 
 
Prometni volumen in urna distribucija 
 
Obravnavamo dva različna prometna volumna in sicer VOL1 - 20.000 PLDP in VOL2 – 30.000 PLDP 
ter povprečno letno stopnjo rasti - PLSR = 0,2%. Predpostavimo, da se 80% prometa iz obstoječe GC 
preusmeri na novozgrajeno AC.  Razporeditev glede na kategorijo vozil je podana v preglednici 16 in 
je določena na podlagi povprečja na slovenskih AC za leto 2018. Urno distribucijo smo predpostavili  
na podlagi podatkov s števnega mesta 2020 na avtocesti A5, Dolga vas – Lendava V za leto 2018 in je 
prikazana na sliki 31. Tovrstno cesto smo izbrali, ker je primerljiva s situacijo, ki jo obravnavamo. 
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Avtocesta Dolga vas – Lendava predstavlja obvozno cesto z značilno daljinsko funkcionalnostjo. Pred 
izgradnjo obvoznice je celotni prometa potekal skozi naselje.  
 




Slika 46:Predpostavljena urna distribucija na novozgrajeni avtocesti [78] 
 
4.2.2 Investicijske vrednosti izgradnje obvozne AC 
 
Investicijska vrednost izgradnje AC se lahko od projekta do projekta zelo razlikuje, saj nanjo vpliva 
veliko število različnih faktorjev: količina in kategorija izkopa, velikost nasipa, gradnja morebitnih 
premostitvenih objektov (mostovi, viaduktu, predori, pokriti vkopi…), višina odkupne cene zemljišč, 
prestavitve oz. rušenje objektov v neposredni bližini prometnice, gradnja opornih in podpornih zidov in 
številni drugi. Pri določitvi investicijskih vrednosti za potrebe analize smo sprejeli naslednje osnovne 
predpostavke: 
 na območju gradnje nimamo obstoječih objektov, katere bi bilo potrebno rušiti oz. prestaviti; 
 v sklopu gradnje ni predvidenih premostitvenih objektov; 
 gradnja opornih in podpornih zidov je predvidena pri gradnji na hribovitem terenu; 
 velja enotna višina odkupne cene zemljišč na vseh terenih; 
Povprečje 
SLO AC –  
leto 2018 
       
       
osebna vozila avtobusi lahka tov. srednja tov. težka tov. prikl. vlač. 
28.755 22.412 188 2.861 335 184 434 2.342 
delež 77,94% 0,65% 9,95% 1,16% 0,64% 1,51% 8,14% 
VOL1 20.000 15.588 130 1.990 233 128 302 1.629 
VOL2 30.000 23.382 196 2.985 349 192 452 2.443 
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 v izračunih je upoštevan enoten ustroj na vsej površini prometnice. 
Z upoštevanjem zgoraj navedenih predpostavk, se je natančnost dobljenih investicijskih vrednosti 
zmanjšala, kar pa ne predstavlja težav pri osnovnem namenu izvedbe analize – določitvi dodatnih koristi, 
kot posledica izgradnje odstavnih pasov. Na podlagi projektantskih ocen pridobljenih s strani Družbe za 
razvoj infrastrukture (DRI) smo predpostavili višino cen posameznih del.[79] Sledi prikaz v izračunu 
uporabljenih podatkov.  
 
Tipski prečni profili (TPP) 
 
Pri določitvi TPP smo izhajali iz Pravilnika o projektiranju cest, v katerem je definiran TPP za AC z 
odstavnimi pasovi širine 2,50 m.  
V ravninskem in gričevnatem terenu smo upoštevali: 
 AC00 – AC brez odstavnih pasov; 
 AC25 – AC z 2,5 m širokima odstavnima pasovoma; 
 AC35 – AC z 3,5 m širokima odstavnima pasovoma. 
Dimenzije posameznih elementov TPP v ravninskem in gričevnatem terenu so prikazane v preglednici 
17. 
 












AC00 130 km/h 4 x 3,75 m 4 x 0,50 m 4,00 m 2 x 1,00 m 23,00 m 
AC25 130 km/h 4 x 3,75 m 2 x 0,50 m 
2 x 2,50 m 
4,00 m 2 x 1,00 m 27,00 m 
AC35 130km/h 4 x 3,75 m 2 x 0,50 m 
2 x 3,50 m 
4,00 m 2 x 1,00 m 29,00 m 
 
V hribovitem terenu smo upoštevali: 
 AC00 – AC brez odstavnega pasu; 
 AC25 – AC z 2,5 m širokim odstavnim pasom; 
 AC35 – AC z 3,5 m širokim odstavnim pasom in dodatnim voznim pasom za počasna vozila.  
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AC00 130 km/h 4 x 3,75 m 
1 x 3,50 m 
4 x 0,50 m 4,00 m 2 x 1,00 m 26,50 m 
AC25 130 km/h 4 x 3,75 m 
1 x 3,50 m 
2 x 0,50 m 
1 x 2,50 m 
4,00 m 2 x 1,00 m 28,50 m 
AC35 130km/h 4 x 3,75 m 
1 x 3,50 m 
2 x 0,50 m 
1 x 3,50 m 





Pravilnik o projektiranju cest definira ravninski, gričevnat, hribovit in gorski teren.[38] Razvrstitev 
terena glede na topografske značilnosti je prikazana v preglednici 19. V analizi smo obravnavali: 
 ravninski teren (RT) z naklonom terena 1:10; 
 gričevnat teren (GT) z naklonom terena 1:5; 
 hribovit teren (HT) z naklonom terena 1:2. 
 
Preglednica 19: Vrste terena po Pravilniku o projektiranju cest [55] 
Vrste terena Ravninski Gričevnat Hribovit Gorski 
Relativna višinska razlika 
na 1000 m 
Do 10 m Do 70 m 70 – 150 m Več kot 150 m 
Padec terena v prečni 
smeri 




Velik vpliv na končno vrednost investicije predstavlja kategorija izkopa. Od vrste zemljine oz. kamnine, 
ki se nahaja na območju izgradnje prometnice je odvisna zahtevnost izkopa, in posledično cena le tega.  
Klasifikacija zemljin in kamnin, kakršno obravnavajo splošni tehnični pogoji za zemeljska dela in 
temeljenje je prikazana v preglednici 20. 
 
Setnikar, A. 2020. Infrastrukturni ukrep za višji nivo prometne varnosti na AC 72 




Preglednica 20: Klasifikacija zemljin in kamnin [80] 
 
 
V preglednici 21 so prikazani predpostavljeni deleži izkopov, ki sem jih upošteval pri izračunu količine 
izkopov glede na vrsto terena. 
 
Preglednica 21: Predpostavljeni deleži izkopov v posameznih kategorijah zemljin in kamnin 
Vrsta terena I. – II. kategorija III. – IV. kategorija V. kategorija 
Ravninski  70% 30% / 
Gričevnat 30% 50% 20% 
Hribovit 20% 30% 50% 
 
Cene izkopov glede na kategorijo podaja preglednica 22. 
 
Preglednica 22: Predpostavljene cene izkopov glede na kategorijo 
Kategorija I. – II. III. – IV. V. 
Cena (€/m3) 4,00 6,00 14,00 
 
Uporabnost zemljine je odvisna od kategorije. Zemljine 1-2 kategorije za nadaljnjo uporabo niso 
primerne, medtem ko se zemljine 3-5 kategorije lahko uporabi za izgradnjo nasipov. Predpostavljena 
cena vgradnje naravno pridobljenega materiala znaša 2,00 €/m3. Strošek deponiranja materiala 
neodvisno od vrste kategorije zemljine znaša 15,00 €/m3. V kolikor je potreba po dodatnem nasipnem 
materialu predpostavljena cena dovoza in vgradnje primernega materiala znaša 20,00 €/m3.  
Kat. Naziv kategorije Opis materiala Zrnavost materiala Način izkopa Ocena uporabnosti
1 plodna zemljina
nahaja se na površini terena: 
humus in ruša, s primesmi 
gramoza, peska, melja in /ali 
gline
 - buldožer, bager
primerna samo kot 
osnova za ozelenitve; 
ni nosilna niti stabilna 





je v lahkognetni do židki 
konsistenci (IC≤0,5); lahko 
vsebuje organske snovi (šoto, 
preperine)
>15 m.-% Ø<0,063 
mm
buldožer, bager
v naravnem stanju ni 
uporabna
3
vezljiva in nevezljiva 
zemljina
nahaja se pod plodno zemljino         
- v srednjegnetni do trdi 
konsistenci (zemljina, 
preperina) ali                                            
- v zbitem stanju (pesek, 
gramoz, grušč, jalovina)
>15 m.-% Ø>0,063 
mm
<15 m.-% Ø>0,063 
mm






v naravnem stanju in 
ustreznem vremenu 
uporabna za nasipe; 
nosilnost in stabilnost 
sta odvisni od zunanjih 
vplivov
4 mehka kamnina
lapor, fliš, skrilavec, tuf, 
konglomerat, breča ter 
razpokani, drobljivi in prepereli  
peščenjak, dolomit in apnenec









nosilna in stabilna; 
ustrezne zrnavosti je 






apnenec, kompaktni dolomit 
ali material z nad 50 m.% 







ustrezne zrnavosti je 
zelo dobo nosilna in 
stabilna ter primerna 
za nasipe in/ali 
predelavo
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Oblikovanje brežin nasipov in vkopov 
 
Obravnavani primeri novogradenj bodo grajeni v mešanem profilu. Nakloni vkopnih in nasipnih brežin 
v ravninskem in gričevnatem terenu znašajo 2:3. V hribovitem terenu se na mestih vkopov brežino 
zavaruje z opornim zidom, nasipni del pa se zavaruje s podpornim zidom. Cena izgradnje opornega / 




Z imenom cestni svet označujemo parcelo pod cestnim telesom, razširjeno za 2 m od roba cestnega 
telesa. Višina odkupne cene je odvisna od več faktorjev npr. lokacija, raba zemljišča, vrsta terena itd. in 
lahko doseže tudi 100,00 €/m2 ali več. V izračunu investicijske vrednosti upoštevamo višino odkupne 




 dimenzioniranje voziščne konstrukcije skladno s TSC 06.520 : 2009 (Projektiranje 
dimenzioniranje novih asfaltnih voziščnih konstrukcij) in TSC 06.511 : 2009 (Prometne 
obremenitve določitev in razvrstitev); 
 predpostavljena prometna obremenitev znaša 3*10^7 NOO 100 kN, kar spada pod izredno težko 
prometno obremenitev (A1). Določena je na podlagi prometne obremenitve enega najbolj 
obremenjenih odsekov AC v Sloveniji in sicer odsek primorske avtoceste Brezovica – Vrhnika. 
Dnevni NOO za obdobja 2014 – 2018 je prikazan na grafikonu 13. 
Grafikon 13: Dnevni NOO za obdobje 2014 – 2018 za AC odsek Brezovica – Vrhnika [77] 
 
 hidrološki pogoji so ugodni: najmanjša debelina voziščne konstrukcije znaša 60 cm.  
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Na podlagi predpostavk določena sestava voziščne konstrukcije je prikazan v Preglednici 21 
 
Preglednica 23: Sestava voziščne konstrukcije in predpostavljena cena vgradnje 
Plast  Material Debelina (cm) Cena €/m2 
Asfaltna obrabna 
plast 
SMA 11 PmB 45/80-65 A1 5 12 
Vezna plast AC 22 bin PmB 45/80-65 A1 10 18 
Zaščitna plast AC 32 base B50/70 A1 15 25 
Nevezana nosilna 
plast 
TD 0/32 40 15 
Posteljica D 0/64 40 10 




Prečni nagib vozišča v skladu s 17. členom  Pravilnika o projektiranju cest znaša 2,5%. Vzdolžno 
odvodnjavanje je na robu cestišča na mestih vkopov urejeno z vgradnjo betonske kanalete širine 0,40 m 
in globine 0,30 m. Na robovih cestišča na mestih nasipov pa z betonsko koritnico širine 0,50 m. V 
ločilnem pasu za odvodnjavanje uporabimo 0,50 m široko asfaltno muldo. Ocena stroška odvodnjavanja 




Oprema ceste zajema postavitev varnostnih ograj in prometne signalizacije. Ocena stroška opreme ceste 
znaša 300,00 €/m. 
 
4.2.2.1 Izračun investicijskih vrednosti 
 
V izračunu so upoštevani temeljni stroški investicije, ki zajemajo gradbene stroške, odkupe zemljišč, 
izdelavo projektov, opravljanje raziskav in nadzora ter nepredvidena dela. V sklopu gradbenih stroškov 
so upoštevana preddela, spodnji ustroj (izkop, nasip, in deponiranje materiala), zgornji ustroj, stroški 
ureditve odvodnjavanja, postavitev opreme ceste. Odkupi zemljišč zajemajo strošek odkupa za izgradnjo 
potrebnih zemljišč. Stroški nepredvidenih del so ocenjeni na 2% gradbenih stroškov, izdelava projektov 
na 3%, za raziskave in nadzor pa je namenjenih 4% gradbenih stroškov. Količine izkopov in nasipov, 
ter površine odkupnih zemljišč so določene na podlagi skic karakterističnih prečnih profilov (KPP) 
izrisanih v programu AutoCAD, priloženih v prilogi A1. Izračunane investicijske vrednosti so podane 
v preglednici 22, specifikacija izračuna posameznih investicijskih vrednosti so priložene v prilogi A2. 
Investicijske vrednosti se za primer ravninskega terena in gričevnatega terena bistveno ne razlikujejo. 
Gradnja na gričevnatem terenu je za približno 10% dražja od gradnje na ravninskem terenu. Občutnejšo 
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podražitev gradnje pa predstavlja gradnja v hribovitem terenu, saj le ta za več kot 100% preseže vrednost 
investicije v primerjavi z gradnjo na ravninskem oz. gričevnatem terenu. Razlog za takšno razliko 
predstavljajo velike količine izkopa v V. kategoriji in gradnja opornih in podpornih zidov. Izgradnja 
odstavnih pasom ima razmeroma velik vpliv na velikost investicijske vrednosti. V ravninskem terenu 
gradnja AC z 2,50 m širokima odstavnima pasovoma predstavlja za 13% višjo vrednost investicije, z 
3,50 m širokima odstavnima pasovoma pa kar 20% višjo vrednost investicije v primerjavi z gradnjo brez 
odstavnih pasov. V gričevnatem terenu gradnja AC z 2,50m širokima odstavnima pasovoma podraži 
gradnjo za dobrih 14%, z 3,50m širokima odstavnima pasovoma pa za dobrih 22%. V primeru 
hribovitega terena upoštevamo odstavni pas le v smeri spusta (v smeri vzpona predvidimo dodaten pas 
za počasna vozila in odstavne niše). Gradnja z 2,50 m širokim odstavnim pasom podraži vrednost 
investicije za slabe 4%, gradnja 3,50 m širokega odstavnega pasu pa za slabih 5%.  
 
Preglednica 24: Investicijske vrednosti – novozgrajena AC 
Invest. vrednosti v EUR AC00 AC25 AC35 
RT  62.535.470,00 € 70.609.110,90 € 75.054.380,80 € 
GT 67.752.180,00 € 77.373.160,00 € 82.755.550,00 € 
HT 156.232.930,40 € 161.292.320,40 € 163.773.190,40 € 
 
V analizi stroške investicije razdelimo na 3 leta v razmerju: 1. leto - 50%, 2. leto - 25% in 3. leto - 25% 
investicije. Obravnavamo 20 letno obdobje obratovanja (2024 – 2043).  
4.2.3 Rezultati analiz 
 
4.2.3.1 Stroški in koristi 
 
Program izračuna dve skupini koristi in sicer: koristi uporabnikov in eksterne koristi. V kolikor so koristi 
negativne jih lahko smatramo kot stroške. Med koristi uporabnikov štejemo koristi zaradi zmanjšane 
porabe, režijske koristi oz. koristi zaradi zmanjšanja stroškov vzdrževanja vozil ter koristi na račun 
prihranka časa. V sklopu eksternih koristi so upoštevane koristi na račun povečanja prometne varnosti 
oz. zmanjšanja št. prometnih nesreč, koristi zmanjšanja onesnaženja zraka, izboljšanja podnebnih 
sprememb in obremenitve okolja s hrupom. Posebej so upoštevani še stroški vzdrževanja. Tehnične 
podatke in podatke o prometu smo vnesli v program OPCOST17 in izračunali koristi oz. stroške, ki jih 
prinaša predvidena obvozna avtocesta. Za uporabnike korist predstavlja prihranek časa, stroški porabe 
goriva se na račun višjih hitrosti povečajo, prav tako se povečajo tudi režijski stroški uporabnikov. V 
sklopu eksternih koristi dobimo koristi na račun povečanja prometne varnosti oz. zmanjšanja prometnih 
nesreč ter koristi na račun zmanjšanja obremenitve okolja s hrupom. 
Izgradnja obvozne ceste povzroči povečanje stroškov porabe goriva uporabnikov na račun povečanja 
hitrosti vožnje. Z istega razloga se povečajo se tudi režijski stroški uporabnikov. Koristi uporabnikom 
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prinaša prihranek na času. V sklopu eksternih koristi se z izgradnjo avtoceste povečajo stroški zaradi 
onesnaženja zraka in vpliva podnebnih sprememb. Koristi dobimo na račun zmanjšanja hrupa in zaradi 
povečanja prometne varnosti oz. zmanjšanja števila prometnih nesreč. Koristi na račun prihranka časa 
predstavljajo od 51% do 82% vseh koristi, ki jih prinaša izgradnja obvozne avtoceste. Z večanjem 
prometne obremenitve se povečuje tudi delež koristi na račun prihranka časa. Koristi na račun 
izboljšanja prometne varnosti predstavljajo med 13% in 34% vseh koristi, z večanjem prometne 
obremenitve se delež koristi zmanjšuje. Najmanjši delež izmed vseh koristi predstavljajo koristi na račun 
zmanjšanja hrupa in sicer med 5% in 15% vseh koristi. 
 
Na grafikonu 14 so prikazane vrednosti vsote koristi in stroškov za posamezna leta planske dobe 
predvidene obvozne avtoceste. Vsota stroškov in koristi je pri prometni obremenitvi VOL1 ne glede na 
obravnavan teren skozi vso plansko dobo negativna. Iz tega lahko sklepamo, da gradnja obvozne 
avtoceste ob predvideni prometni obremenitvi VOL1 ekonomsko ni upravičena. 
  




Situacija pri kateri so koristi večje od stroškov se pojavi v primeru prometne obremenitve VOL2 
predvsem na račun velikih koristi zaradi prihranka na času uporabnikov. Na grafikonu 15 vidimo, da se 
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uporabe. V primeru gričevnatega terena pozitivne so koristi prvič pozitivne po trinajstih letih, v primeru 
ravninskega terena pa po štirinajstih letih.  
 




Vrednosti na podlagi katerih sta bila izrisana grafikona 14 in 15 so prikazane v prilogi A3 in sicer za 
prvi in zadnji dve leti za vsak posamezen tip novogradnje.  
Program OPCOST17 pri izračunu stroškov in koristi upošteva povprečne karakteristike avtocest oz. 
tipski prečni profil avtoceste kakršen je upoštevan v pravilniku o projektiranju cest. Ker želimo ugotoviti 
vpliv odstavnih pasov na koristi in stroške investicije je bilo dobljene rezultate potrebno ustrezno 
korigirati.  
  
Korigiranje stroškov prometnih nesreč 
 
Izračun stroškov prometnih nesreč v programu OPCOST17 temelji na povprečni ceni nesreče v 
Sloveniji, številu nesreč na prevožen kilometer po vrstah cest (slika 47) in prevoženi razdalji vozil. V 
primeru izvedbe kakršnekoli investicije je v programu upoštevana enotna ocena zmanjšanja stroškov 





































































































Setnikar, A. 2020. Infrastrukturni ukrep za višji nivo prometne varnosti na AC 78 




measures, Elvik & Vaa, 2004 katerega upošteva OPCOST17 ocenjen na 16 – 33% zmanjšanje nesreč s 
poškodbami in na 13 – 38% zmanjšanje nesreč z materialno škodo. [81]  
 
 
Slika 47: Povprečno št. prometnih nesreč na posameznih kategorijah cest v odvisnosti od PLDP [81] 
 
Kot opazimo na grafu na sliki 32 je upoštevano povprečno število prometnih nesreč enako tako na AC 
kot HC. Ocena stroška nesreče temelji na povprečnih karakteristikah AC/HC in ne na točno določenih 
karakteristikah obravnavane ceste. Vpliv odstavnih pasov na stroške nesreč torej v programu ni 
eksplicitno določen. Dobljene rezultate sem zato ustrezno korigiral glede na prisotnost in širino 
odstavnih pasov v skladu z rezultati dobljenimi na podlagi opravljene analize vpliva odstavnih pasov na 
prometno varnost v poglavju 3 (točka 3.10.1.1)  z naslednjimi vrednostmi: 
 AC00 – povečanje stroškov prometnih nesreč za: 
o 5% v primeru prometnega volumna PLDP = 20.000 (VOL1); 
o 8% v primeru prometnega volumna PLDP = 30.000 (VOL2). 
 AC25 – zmanjšanje stroškov prometnih nesreč za: 
o 1% v primeru prometnega volumna PLDP = 20.000 (VOL1); 
o 3% v primeru prometnega volumna PLDP = 30.000 (VOL2). 
 AC35 - zmanjšanje stroškov prometnih nesreč za: 
o 3% v primeru prometnega volumna PLDP = 20.000 (VOL1); 
o 6% v primeru prometnega volumna PLDP = 30.000 (VOL2). 
 
Setnikar, A. 2020. Infrastrukturni ukrep za višji nivo prometne varnosti na AC 79 




Korigiranje stroškov vzdrževanja 
 
Stroški vzdrževanja, ki jih izračuna program OPCOST17 zajemajo stroške rednega in zimskega 
vzdrževanja vozišča in so odvisni od vrste ceste, dolžine ceste in števila pasov. Stroški rednega 
vzdrževanja  na km avtocest so podani na podlagi podatkov DARS – a iz leta 2014. Analiza stroškov 
rednega vzdrževanja na državnih cestah v upravljanju DRSI v obdobju 2012-2016 je pokazala, da je 
85% stroškov rednega vzdrževanja fiksnih stroškov, npr. košnja trave (faktor A), 15% stroškov pa je 
odvisnih od količine prometa npr. krpanje (faktor B). Faktorja A in B sta za vsako vrsto ceste določena 
glede na oceno povprečnega stroška rednega vzdrževanja in glede na povprečen PLDP na posamezni 
vrsti ceste v letu 2016. Enačba po kateri program OPCOST17 izračuna stroške vzdrževanja se glasi: 
 
Stroški rednega vzdrževanja = strošek na pas glede na vrsto ceste (faktor A + faktor B*PLDP) * faktor 
glede na stanje ceste * dolžina v km * št. pasov.[81] 
 
Program OPCOST17 v izračunih stroškov vzdrževanja upošteva tehnične karakteristike povprečne 
avtoceste, kar predstavlja štiripasovno avtocesto z 2,5 m širokima odstavnima pasovoma - v našem 
primeru je to AC25. V primeru obravnave AC brez odstavnih pasov – AC00, AC z 3,5m širokima 
odstavnima pasovoma – AC35 ali z odstavnim pasom na eni strani ceste na hribovitem terenu je 
potrebno stroške vzdrževanja ustrezno korigirati.  
Pri korigiranju stroškov vzdrževanja upoštevamo naslednje predpostavke: 
 povečanje stroškov vzdrževanja poteka sorazmerno s povečanjem površine vzdrževanja; 
 stroški vzdrževanja odstavnega pasu predstavljajo 50% stroška vzdrževanja voznega pasu; 
 v hribovitem terenu dodatno upoštevamo še stroške vzdrževanja podpornih in opornih zidov, 
ki je ocenjeno na 0,5 € /m2. 
 
Predpostavljeno korigiranje stroškov vzdrževanja za posamezne primere je prikazano v preglednici 25. 
 
Preglednica 25: Korigiranje stroškov vzdrževanja - novogradnje 








HT  +1,6% 
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Grafični prikaz koristi skozi plansko dobo prometnice za posamezne primere (AC00, AC25 in AC35) 
ob prometnih obremenitvah VOL1 predstavljajo grafikoni 16, 17, 18 ob prometnih obremenitvah VOL2 
pa grafikoni 19, 20, 21. Na grafikonih so s črtkanimi črtami (RT, GT in HT) označene koristi ob 
neupoštevanju korigiranja na račun izboljšanja prometne varnosti in stroškov vzdrževanja. Za prvi in 
zadnji dve leti obravnavane planske dobe so vrednosti korigiranih koristi za posamezen primer prikazane  
v prilogi A4.   
 

















































































































RT-AC00 GT-AC00 HT-AC00 RT GT HT
Setnikar, A. 2020. Infrastrukturni ukrep za višji nivo prometne varnosti na AC 81 




Grafikon 17: Korigirane koristi tekom planske dobe predvidene obvozne avtoceste AC25 ob upoštevanju 
prometne obremenitve VOL1 
 
 
Grafikon 18: Korigirane koristi tekom planske dobe predvidene obvozne avtoceste AC35 ob upoštevanju 
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Z grafikonov 16, 17, 18  je razvidno, da ima korigiranje stroškov vzdrževanja in stroškov na račun 
poslabšanja oz. izboljšanja prometne varnosti največji vpliv v hribovitem terenu, kar je posledica 
občutnega povečanja stroškov vzdrževanja na račun podpornih zidov. Vsota koristi se je tako v 
hribovitem terenu v vseh primerih znižala. V ravninskem in gričevnatem terenu smo v primerih AC25 
in AC35 na račun povečanja prometne varnosti, kot posledica upoštevanja odstavnih pasov dobili 
malenkost višje vrednosti koristi. Kljub temu, da smo upoštevali v primerih prisotnosti odstavnih pasov 
nekoliko višje stroške vzdrževanja smo dobili na račun ocenjenega izboljšanja prometne varnosti 
ugodnejše vrednosti skupnih koristi.   
 
Grafikon 19: Korigirane koristi tekom planske dobe predvidene obvozne avtoceste AC00 ob upoštevanju 
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Grafikon 20: Korigirane koristi tekom planske dobe predvidene obvozne avtoceste AC25 ob upoštevanju 
prometne obremenitve VOL2 
 
 
Grafikon 21: Korigirane koristi tekom planske dobe predvidene obvozne avtoceste AC35 ob upoštevanju 
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Z večanjem prometne obremenitve se večajo koristi in kot opazimo z grafikonov 19, 20, 21 dobimo z 
upoštevanjem prometne obremenitve VOL2 pozitivne koristi. Najhitreje se pozitivne koristi pojavijo v 
hribovitem terenu in sicer po petih letih v primerih AC25 in AC35, v primeru AC00 pa zaradi manjših 
koristi na račun prometne varnosti pozitivne koristi dobimo po šestih letih uporabe. V primeru AC00 se 
na gričevnatem terenu pozitivne koristi pojavijo po trinajstih letih uporabe na ravninskem terenu pa po 
štirinajstih letih uporabe. Pri AC25 in AC35 na gričevnatem terenu pozitivne koristi lahko pričakujemo 
po dvanajstih letih uporabe, na ravninskem terenu pa po trinajstih letih uporabe. Z grafov lahko opazimo, 
da korigirane vrednosti praktično sovpadajo z ne korigiranimi. 
 
 4.2.3.2 Kazalniki ekonomske upravičenosti 
   
Program OPCOST17 izračuna naslednje kazalnike ekonomske upravičenosti: 
 NSV – neto sedanja vrednost; 
 ISD – interna stopnja donosnosti; 
 RNSV – relativna neto sedanja vrednost; 
 K/S – količnik koristi in stroškov; 
 DV – doba vračanja. 
NSV predstavlja razliko med diskontiranim tokom vseh prilivov in diskontiranim tokom vseh odlivov 
investicije. Na vrednost neto sedanje vrednosti vpliva diskontna stopnja, s katero izračunamo sedanjo 
vrednost prihodnjih denarnih tokov. Diskontna stopnja nam pove kolikšna bo vrednost denarja v 
prihodnosti.  
 
ISD predstavlja tisto diskontno stopnjo, ki izenači sedanjo vrednost donosov investicije. ISD je torej 
diskontna stopnja pri kateri je NSV enaka nič.  
 
Z RNSV merimo neto donos na enoto investicijskih stroškov. Izračunamo jo kot količnik med NSV in 
sedanjo vrednostjo investicijskih stroškov. Če je RNSV pozitivna je investicija upravičljiva  v 
nasprotnem investicija ni upravičljiva. 
 
Količnik stroškov in koristi (K/S) predstavlja razmerje med sedanjo vrednostjo vseh koristi in sedanjo 
vrednostjo vseh stroškov.  
 
Doba vračanja (DV) nam pove v kolikšnem času (število let) se stroški investicije povrnejo.  
 
[82] 
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Ekonomske kazalnike smo izračunali na podlagi določenih investicijskih vrednosti in dobljenih 
vrednosti koristi in stroškov prikazanih na grafikonih 14 – 21. Pri diskontiranju smo upoštevali 4% 




Preglednica 26: Kazalniki ekonomske upravičenosti gradnje obvozne avtoceste 


























AC00 -153.738.880,85 € < - 20% -2,5305 -1,5305 - 
AC25 -161.582.614,08 € < - 20% -2,3555 -1,3555 - 
AC35 -165.901.299,00 € < - 20% -2,2752 -1,2752 - 
GRIČEVNAT 
AC00 -164.311.747,96 € < - 20% -2,2797 -1,2797 - 
AC25 -167.405.587,33 € < - 20% -2,2270 -1,2270 - 
AC35 -172.634.706,61 € < - 20% -2,1472 -1,1472 - 
HRIBOVIT 
AC00 -234.774.985,84 € < - 20% -1,5468 -0,5468 - 
AC25 -239.690.302,98 € < - 20% -1,5296 -0,5296 - 







AC00 -75.415.586,72 € -11,75% -1,2413 -0,2413 - 
AC25 -83.259.319,95 € -12,09% -1,2137 -0,2137 - 
AC35 -87.578.004,87 € -12,26% -1,2011 -0,2011 - 
GRIČEVNAT 
AC00 -75.118.009,46 € -9,58% -1,1412 -0,1412 - 
AC25 -84.465.019,25 € -10,03% -1,1237 -0,1237 - 
AC35 -89.694.138,53 € -10,26% -1,1156 -0,1156 - 
HRIBOVIT 
AC00 -123.894.037,34 € -5,17% -0,8163 0,1863 - 
AC25 -128.809.354,48 € -5,34% -0,8220 0,1780 - 
AC35 -131.219.578,40 € -5,41% -0,8247 0,1753 - 
 
 
Dobljeni kazalniki ekonomske upravičenosti, kažejo, da izgradnja obvozne avtoceste pri predvideni 
prometni obremenitvi in diskontni stopnji 4% z ekonomskega vidika ni opravičljiva. Vrednosti 
kazalnikov so pri prometni obremenitvi VOL2 v primerjavi z VOL1 ugodnejši, kar je posledica večjih 
vrednosti koristi zaradi večje prometne obremenitve. Vseeno pa so koristi premajhne, da bi opravičile 
gradnjo. Rezultati v preglednici 26 ne upoštevajo vpliva odstavnih pasov oz. korigiranih vrednosti 
koristi na račun prometne varnosti in stroškov vzdrževanja. Z upoštevanjem korigiranih vrednosti 
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Preglednica 27: Kazalniki ekonomske upravičenosti gradnje obvozne avtoceste ob upoštevanju vpliva 
odstavnih pasov 


























AC00 -154.275.469,11 € < - 20% -2,5393 -1,5393 - 
AC25 -161.402.386,53 € < - 20% -2,3529 -1,3529 - 
AC35 -165.530.739,45 € < - 20% -2,2701 -1,2701 - 
GRIČEVNAT 
AC00 -164.848.336,21 € < - 20% -2,2871 -1,2871 - 
AC25 -167.225.359,78 € < - 20% -2,2246 -1,2246 - 
AC35 -172.264.147,06 € < - 20% -2,1426 -1,1426 - 
HRIBOVIT 
AC00 -236.933.246,29 € < - 20% -1,5610 -0,5610 - 
AC25 -240.984.621,95 € < - 20% -1,5379 -0,5379 - 







AC00 -77.568.774,56 € -12,73% -1,2768 -0,2768 - 
AC25 -82.310.173,61 € -11,70% -1,1999 -0,1999 - 
AC35 -85.856.051,08 € -11,58% -1,1774 -0,1774 - 
GRIČEVNAT 
AC00 -77.271.197,30 € -10,32% -1,1739 -0,1739 - 
AC25 -83.515.872,91 € -9,73% -1,1110 -0,1110 - 
AC35 -87.972.184,74 € -10,31% -1,1178 -0,1178 - 
HRIBOVIT 
AC00 -127.681.100,23 € -5,59% -0,8412 0,1588 - 
AC25 -129.344.587,39 € -5,39% -0,8254 0,1746 - 
AC35 -130.936.163,98 € -5,38% -0,8229 0,1771 - 
 
Z upoštevanjem korigiranih vrednosti na račun vpliva odstavnih pasov, se vrednosti kazalnikov 
minimalno spremenijo. Še vedno pa investicija gradnje obvozne avtoceste z ekonomskega vidika ni 




Vpliv odstavnega pasu  na izboljšanje prometne varnosti na način, kot smo ga upoštevali v analizi z 
ekonomskega stališča ne upraviči gradnje odstavnega pasu v primeru novogradnje, saj je doprinos 
koristi na račun odstavnega pasu v primerjavi z ostalimi koristmi praktično zanemarljiv. Zavedati se 
moramo, da smo v analizi upoštevali zgolj vpliv povečanja koristi zaradi izboljšanja prometne varnosti. 
Doprinos koristi odstavnega pasu je v resnici precej večji, saj vpliva tudi na povišanje ostalih koristi 
npr.: 
 povečanje koristi uporabnikov na račun prihranjenega časa in porabe: v primeru okvare vozila, 
nastale prometne nesreče ali izvajanja vzdrževalnih del se na odsekih z odstavnim pasom 
zmanjša možnost nastanka zastojev oz. se zmanjša čas nastalega zastoja, 
 možnost uporabe odstavnega pasu kot tretjega voznega pasu. 
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V kolikor bi v analizi upoštevali še omenjene prirastke koristi bi se ekonomska upravičenost izgradnje 
odstavnega pasu v sklopu novogradenj lahko občutno povečala.  
 
4.3 Analiza stroškov in koristi rekonstrukcije obstoječe avtoceste 
 
Z analizo ugotavljamo ekonomsko upravičenost rekonstrukcije obstoječe avtoceste. V sklopu 
rekonstrukcije upoštevamo izgradnjo oz. širitev obstoječih odstavnih pasov. Izgradnja oz. širitev 
odstavnih pasov predstavlja določeno investicijsko vrednost, višina katere je odvisna predvsem od vrste 
terena na katerem se obstoječa prometnica nahaja. V ta namen v analizi upoštevamo tri različne tipe 
terena in sicer: ravninski teren (RT) z vzdolžnim nagibom 1%, gričevnat teren (GT) z 2% vzdolžnim 
nagibom in hribovit teren (HT) s 4,5% vzdolžnim nagibom. Analiziramo naslednje tri tipe rekonstrukcij: 
 (AC00-AC25) – obstoječi avtocesti brez odstavnih pasov se dogradita odstavna pasova širine 
2,5 m na ravninskem in gričevnatem terenu, na hribovitem terenu se predvidi izgradnja 
odstavnega pasu širine 2,5 m v smeri spusta; 
 (AC00-AC35) - obstoječi avtocesti brez odstavnih pasov se dogradita odstavna pasova širine 
3,5 m na ravninskem in gričevnatem terenu, na hribovitem terenu se predvidi izgradnja 
odstavnega pasu širine 3,5 m v smeri spusta; 
 (AC25-AC35) – izvede se širitev obstoječih 2,5 m širokih odstavnih pasov za 1 m oz. na širino 
3,5 m na ravninskem in gričevnatem terenu, na hribovitem terenu se predvidi širitev 
odstavnega pasu za 1 m v smeri spusta.  
V izračunih upoštevamo tri različne prometne obremenitve VOL1 – 25.000 PLDP, VOL2 – 35.000 
PLDP in VOL3 – 45.000 PLDP.   
 
Podobno kot v prejšnjem poglavju zaradi lažjega in bolj sistematičnega prikaza v nadaljevanju uvedemo 
način označevanja karakterističnega prečnega profila glede na tip rekonstrukcije, vrsto terena in 
prometne obremenitve. Primer označevanja je prikazan na sliki 48.  
 
Slika 48: Označevanje obravnavanih primerov rekonstrukcij obstoječe avtoceste 
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4.3.1 Tehnični podatki in podatki o prometni obremenitvi  
 




 tip ceste: avtocesta brez odstavnih pasov v primerih (AC00-AC25) in (AC00-AC35), in 
avtocesta z 2,5m širokima odstavnima pasovoma v primeru (AC25-AC35); 
 potek ceste: izven naselja 
 dolžina ceste: 10 km; 
 hitrost: 130 km/h; 
 št pasov na smer: 2, v hribovitem terenu dodatni pas za počasna vozila v smeri vzpona; 
 vzdolžni nagib:  
o ravninski teren (RT): 1%; 
o gričevnat teren (GT): 2% : 
o hribovit teren (HT): 4,5%. 
 delež z možnostjo prehitevanja: 100%; 
 stanje vozišča: dobro. 
Prometni volumen in urna distribucija 
 
Pri razporeditvi vozil glede na posamezne kategorije vozil upoštevamo povprečje na slovenskih 
avtocestah za leto 2018. Obravnavamo tri različne prometne obremenitve in sicer VOL1 – 25.000 PLDP, 
VOL2 – 35.000 PLDP in VOL3 – 45.000 PLDP. Predpostavljena povprečna letna stopnja rasti znaša 
0,2%. Delež po posameznih kategorijah vozi je določen skladno z povprečjem na slovenskih avtocestah 
za leto 2018 in je prikazan v preglednici 28. Upoštevamo urno distribucijo z Ravbarkomande (števno 
mesto 822 na A1, Unec – Postojna) za leto 2008, ki je prikazana na sliki 49. 





SLO AC –  
leto 2018 
       
       
osebna vozila avtobusi lahka tov. srednja tov. težka tov. prikl. vlač. 
28.755 22.412 188 2.861 335 184 434 2.342 
delež 77,94% 0,65% 9,95% 1,16% 0,64% 1,51% 8,14% 
VOL1 25.000 19.485 163 2.488 291 160 377 2.036 
VOL2 35.000 27.279 228 3.483 407 224 528 2.850 
VOL3 45.000 35.073 293 4.478 524 289 678 3.665 
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Slika 49: Urna distribucija na rekonstruirani avtocesti – stanje pred in po rekonstrukciji [78] 
 




 tip ceste: avtocesta z 2,5 m širokima odstavnima pasovoma v primeru (AC00-AC25), 
avtocesta z 3,5 m širokima odstavnima pasovoma v primeru (AC00-AC35) in (AC25-AC35). 
Ostali tehnični podatki enaki kot v stanju pred rekonstrukcijo. 
 
Prometni volumen in urna distribucija 
 
Upoštevamo enake podatke o prometni obremenitvi kot v stanju pred rekonstrukcijo. 
 
4.3.2 Investicijska vrednost rekonstrukcije avtoceste 
 
Obravnavamo primere rekonstrukcije avtoceste v katerih investicijsko vrednost predstavljajo dela 
izgradnje oz. širitve obstoječih odstavnih pasov. Z nadaljnjo izvedbo analize stroškov in koristi želimo 
ugotoviti kakšne koristi oz. stroške nam prinese omenjena investicija. Pri določitvi investicijskih 
vrednosti za potrebe analize smo sprejeli enake osnovne predpostavke kot pri določanju investicijskih 
vrednosti gradnje obvozne avtoceste v prejšnjem poglavju: 
 na območju izvajanja rekonstrukcijskih del nimamo obstoječih objektov, katere bi bilo 
potrebno rušiti oz. prestaviti; 
 v sklopu rekonstrukcij ni predvidenih premostitvenih objektov; 
 gradnja opornih in podpornih zidov je predvidena v sklopu rekonstrukcij na hribovitem terenu; 
Setnikar, A. 2020. Infrastrukturni ukrep za višji nivo prometne varnosti na AC 90 




 velja enotna višina odkupne cene zemljišč na vseh terenih; 
 v izračunih je upoštevan enoten ustroj na vsej površini prometnice. 
Poleg naštetih osnovnih predpostavk v sklopu rekonstrukcij upoštevamo v primerjavi z obravnavano 
novogradnjo v prejšnjem poglavju tudi enake podatke o tipskih prečnih profilih, terenu, kategorijah 




4.3.2.1 Izračun investicijskih vrednosti 
 
Upoštevane so enake postavke kot pri izračunu investicijskih vrednosti novogradenj iz prejšnjega 
poglavja. V sklopu rekonstrukcijskih del smo predpostavili nekoliko višjo ceno pripravljalnih del in 
sicer 70 €/m, namesto predpostavljenih 50 €/m v primeru novogradenj. Upoštevali smo tudi nekoliko 
nižje stroške odvodnjavanja in sicer 165 €/m namesto 330 €/m v primeru novogradenj. Količine izkopov 
in nasipov, ter površine odkupnih zemljišč smo določili po enakem principu kot pri novogradnjah in 
sicer na podlagi skic karakterističnih prečnih profilov (KPP) izrisanih v programu AutoCAD. Skice na 
podlagi katerih so določene količine potrebne za izračun investicijskih vrednosti to priložene v prilogi 
B1. Tabele z izračunanimi investicijskimi vrednostmi rekonstrukcij so priložene v prilogi B2.  
Izračunane investicijske vrednosti so podane v preglednici 29. Najnižjo investicijsko vrednost po 
pričakovanjih predstavlja rekonstrukcija (AC25-AC35) pri kateri gre za širitev obstoječih odstavnih 
pasov za 1 m. Najvišje investicijske vrednosti predstavljajo rekonstrukcije na hribovitem terenu, 
predvsem na račun gradnje podpornih zidov in izkopov v V. kategoriji.  
 
Preglednica 29: Investicijske vrednosti – rekonstrukcija  AC 
Invest. vrednosti v EUR (AC00-AC25) (AC00-AC35) (AC25-AC35) 
RT  12.827.356,00 € 17.245.517,00 € 9.241.252,00 € 
GT 16.536.824,00 € 23.560.160,00 € 11.208.660,00 € 
HT 54.697.500,00 € 55.028.844,00 € 49.753.314,00 € 
 
V analizi stroške investicije razdelimo na 2 leti v razmerju: 1. leto - 50% in  2. leto - 50% investicije. 
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4.3.3 Rezultati analiz 
 
4.3.3.1 Stroški in koristi 
 
Pri vnosu podatkov v program OPCOST17 smo upoštevali enake tehnične podatke o prometnici za 
stanje pred rekonstrukcijo in stanje po rekonstrukciji. V tem primeru program OPCOST17 kot edino 
korist upošteva korist na račun izboljšanja prometne varnosti. Koristi na račun zmanjšanja števila 
prometnih nesreč so neodvisne od vrste terena, oz. vrednosti vzdolžnega nagiba, ki ga vnesemo v 
program OPCOST17. Dobljene vrednosti koristi za prvi in zadnji dve leti so prikazane v prilogi B3. 
Rezultati so za tri različne obravnavane prometne obremenitve grafično prikazani na grafikonu 22. Z 
večanjem prometne obremenitve se povečujejo koristi na račun izboljšanja prometne varnosti. Na 
grafikonu 22 lahko opazimo, da po letu 2038 koristi nehajo naraščati in so do konca planske dobe 
konstantne. Program OPCOST17 od prometne obremenitve enake ali večje PLDP 30.000 pri izračunu 
stroškov prometnih nesreč upošteva enako – maksimalno število prometnih nesreč na km ceste. 
 




Program OPCOST17 v sklopu obravnave rekonstrukcije ne omogoča natančnejšega vnosa o vrsti 
rekonstrukcijskih del, zato je bilo potrebno korigiranje dobljenih rezultatov. Korigirali smo stroške 
prometnih nesreč glede na posamezen tip rekonstrukcije ter določili pripadajoče stroške vzdrževanja. 
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Korigiranje stroškov prometnih nesreč 
 
V skladu s podatki pridobljenimi na podlagi opravljene analize vpliva odstavnih pasov na prometno 
varnost v poglavju 3 (točki 3.10.1.1) smo rezultate glede na posamezen tip rekonstrukcije in prometno 
obremenitev korigirali z naslednjimi vrednostmi: 
 (AC00 – AC25)  zmanjšanje stroškov prometnih nesreč za: 
o 1% v primeru prometnega volumna PLDP = 25.000 (VOL1); 
o 2% v primeru prometnega volumna PLDP = 35.000 (VOL2); 
o 3% v primeru prometnega volumna PLDP = 45.000 (VOL3). 
 (AC00 – AC35)  zmanjšanje stroškov prometnih nesreč za: 
o 3% v primeru prometnega volumna PLDP = 25.000 (VOL1); 
o 4% v primeru prometnega volumna PLDP = 35.000 (VOL2); 
o 6% v primeru prometnega volumna PLDP = 45.000 (VOL3). 
 (AC25 – AC35)  zmanjšanje stroškov prometnih nesreč za: 
o 2% v primeru prometnega volumna PLDP = 25.000 (VOL1); 
o 3% v primeru prometnega volumna PLDP = 35.000 (VOL2); 
o 5% v primeru prometnega volumna PLDP = 45.000 (VOL3). 
 
Korigiranje stroškov vzdrževanja 
 
Upoštevamo, da izgradnja oz. širitev odstavnih pasov povzroči povečanje stroškov vzdrževanja. Pri 
določitvi višine stroškov vzdrževanja smo upoštevali:  
 povečanje stroškov vzdrževanja poteka sorazmerno s povečanjem površine vzdrževanja; 
 stroški vzdrževanja odstavnega pasu predstavljajo 50% stroška vzdrževanja voznega pasu; 
 stroške vzdrževanja podpornih in opornih zidov v hribovitem terenu, ki je ocenjeno na 0,5 € 
/m2. 
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Preglednica 30: Korigiranje stroškov vzdrževanja - rekonstrukcije 
Primer Teren Povečanje stroškov vzdrževanja zaradi 












HT  +7% 
 
Vrednosti stroškov in koristi ob upoštevanju korigiranja so za prvi in zadnji dve leti za posamezne 
primere prikazane v prilogi B4. Grafični prikaz koristi skozi plansko dobo rekonstrukcije prometnice za 
posamezne tipe rekonstrukcij ob prometnih obremenitvah VOL1 predstavljajo grafikoni 23,24,25 ob 
prometnih obremenitvah VOL2 grafikoni 26, 27, 28 in ob prometnih obremenitvah VOL3 grafikoni 29, 
30, 31. Enake vrednosti koristi kot so prikazane za ravninski teren veljajo tudi za gričevnat teren, saj 
predpostavljamo enake dodatne stroške vzdrževanja, kot na ravninskem terenu. 
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Grafikon 30: Korigirane koristi rekonstrukcije (AC00-AC35)  ob upoštevanju prometne obremenitve 
VOL3 
 




Z grafikonov 23 - 31 lahko razberemo, da koristi linearno naraščajo, kar je posledica predpostavljene 
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višje kot v hribovitem. Razlog za takšen rezultat je v višjih stroških vzdrževanja v hribovitem terenu, na 
račun podpornega zidu. Na vseh grafih opazimo, da z upoštevanjem korigiranih vrednosti dobimo 
manjše koristi v primerjavi z rezultati, ki jih dobimo z izračuni v OPCOST-u (modra prekinjena črta na 
grafikonih). Izjema je primer rekonstrukcije AC25-AC35 pri kateri opazimo, da se krivulja korigiranih 
koristi približa ne korigiranim, zato bi ta primer lahko upravičevali v smislu, da z razširitvijo dosegamo 
enake koristi s tem, da imamo izboljšano prometno varnost.  Pri prometni obremenitvi VOL3 opazimo, 
da graf po letu 2037 postane konstanten. Program OPCOST17 pri prometni obremenitvi enaki PLDP 
30.000 ali več pri izračunu koristi na račun števila prometnih nesreč upošteva enako število prometnih 
nesreč. V vseh primerih prometne obremenitve največje koristi prinaša rekonstrukcija tipa (AC25-
AC35). S širitvijo odstavnega pasu dobimo razmeroma visoke koristi na račun zmanjšanja št. prometnih 
nesreč, medtem ko se stroški vzdrževanja bistveno ne povečajo.  
 
 
4.3.3.2 Kazalniki ekonomske upravičenosti 
 
Za obravnavane primere rekonstrukcij smo izračunali enake ekonomske kazalnike kot za primere 
novogradenj v prejšnjem poglavju. V izračunih je bila tako kot v primerih novogradenj upoštevana 
vrednost diskontne stopnje 4%. Dobljene vrednosti posameznih ekonomskih kazalnikov so prikazane v 
preglednici 31. Na podlagi dobljenih vrednosti ekonomskih kazalnikov ugotovimo, da nobena izmed 
investicij z ekonomskega vidika ni opravičljiva. Pričakovano najmanj ugodne rezultate dobimo v 
primeru rekonstrukcij tipa AC00-AC35 saj je višina investicije tega tipa rekonstrukcije najvišja, visoki 
pa so tudi stroški vzdrževanja. Glede na teren lahko opazimo, da so največje razlike ekonomskih 
kazalnikov med tipi posameznimi tipi rekonstrukcij na ravninskem terenu najmanjše pa na hribovitem.  
Razlog za takšne rezultate je v majhni razliki vrednosti investicije glede na tip rekonstrukcije v primeru 
hribovitega terena. Povečevanje prometne obremenitve na ekonomske kazalnike v vseh primerih vpliva 
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Preglednica 31: Kazalniki ekonomske upravičenosti rekonstrukcije obstoječe avtoceste 


























AC00-AC25 -10.342.909,34 € -9,36% -0,8221 0,1779 - 
AC00-AC35 -14.676.105,70 € -11,15% -0,8677 0,1323 - 
AC25-AC35 -6.825.768,88 € -7,25% -0,7531 0,2469 - 
GRIČEVNAT 
AC00-AC25 -13.981.041,42 € -10,90% -0,8620 0,1380 - 
AC00-AC35 -20.869.313,26 € -12,94% -0,9032 0,0968 - 
AC25-AC35 -8.755.342,11 € -8,51% -0,7964 0,2036 - 
HRIBOVIT 
AC00-AC25 -51.407.858,26 € -17,40% -0,9583 0,0417 - 
AC00-AC35 -51.732.830,26 € -17,43% -0,9585 0,0415 - 







AC00-AC25 -9.447.892,16 € -7,20% -0,7510 0,2490 - 
AC00-AC35 -13.781.088,52 € -9,11% -0,8148 0,1852 - 
AC25-AC35 -5.930.751,69 € -4,93% -0,6544 0,3456 - 
GRIČEVNAT 
AC00-AC25 -13.086.024,23 € -8,84% -0,8068 0,1932 - 
AC00-AC35 -19.974.296,08 € -11,01% -0,8644 0,1356 - 
AC25-AC35 -7.860.324,92 € -6,28% -0,7150 0,2850 - 
HRIBOVIT 
AC00-AC25 -50.512.841,08 € -15,68% -0,9416 0,0584 - 
AC00-AC35 -50.837.813,08 € -15,71% -0,9420 0,0580 - 







AC00-AC25 -8.593.091,12 € -5,62% -0,6830 0,3170 - 
AC00-AC35 -12.926.287,49 € -7,64% -0,7642 0,2358 - 
AC25-AC35 -5.075.950,66 € -3,20% -0,5600 0,4400 - 
GRIČEVNAT 
AC00-AC25 -12.231.223,20 € -7,37% -0,7541 0,2459 - 
AC00-AC35 -19.119.495,05 € -9,65% -0,8274 0,1726 - 
AC25-AC35 -7.005.523,89 € -4,65% -0,6373 0,3627 - 
HRIBOVIT 
AC00-AC25 -49.658.040,05 € -14,52% -0,9257 0,0743 - 
AC00-AC35 -49.983.012,05 € -14,56% -0,9261 0,0739 - 
AC25-AC35 -44.808.934,55 € -14,01% -0,9183 0,0817 - 
 
V kolikor v izračunih upoštevamo korigirane vrednosti na račun upoštevanja vpliva odstavnega pasu 
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Preglednica 32: Kazalniki ekonomske upravičenosti rekonstrukcije obstoječe avtoceste ob upoštevanju 
korigiranih vrednosti 


























AC00-AC25 -10.910.952,89 € -10,99% -0,8673 0,1327 - 
AC00-AC35 -15.494.604,53 € -13,48% -0,9161 0,0839 - 
AC25-AC35 -6.958.139,91 € -7,62% -0,7677 0,2323 - 
GRIČEVNAT 
AC00-AC25 -14.549.084,97 € -12,45% -0,8971 0,1029 - 
AC00-AC35 -21.687.812,09 € -15,15% -0,9386 0,0614 - 
AC25-AC35 -8.887.713,14 € -8,86% -0,8085 0,1915 - 
HRIBOVIT 
AC00-AC25 -52.283.670,53 € -19,53% -0,9746 0,0254 - 
AC00-AC35 -52.711.492,50 € -19,85% -0,9767 0,0233 - 







AC00-AC25 -10.094.407,90 € -8,61% -0,8024 0,1976 - 
AC00-AC35 -14.750.862,14 € -11,18% -0,8721 0,1279 - 
AC25-AC35 -6.124.706,42 € -5,37% -0,6758 0,3242 - 
GRIČEVNAT 
AC00-AC25 -13.732.539,98 € -10,18% -0,8467 0,1533 - 
AC00-AC35 -20.944.069,70 € -12,96% -0,9064 0,0936 - 
AC25-AC35 -8.054.279,65 € -6,70% -0,7327 0,2673 - 
HRIBOVIT 
AC00-AC25 -51.451.801,31 € -17,33% -0,9591 0,0409 - 
AC00-AC35 -51.938.402,24 € -17,69% -0,9623 0,0377 - 







AC00-AC25 -9.295.712,61 € -6,92% -0,7389 0,2611 - 
AC00-AC35 -13.980.219,72 € -9,53% -0,8266 0,1734 - 
AC25-AC35 -5.286.737,11 € -3,61% -0,5833 0,4167 - 
GRIČEVNAT 
AC00-AC25 -12.933.844,69 € -8,59% -0,7975 0,2025 - 
AC00-AC35 -20.089.268,66 € -11,25% -0,8694 0,1306 - 
AC25-AC35 -7.216.310,34 € -5,03% -0,6564 0,3436 - 
HRIBOVIT 
AC00-AC25 -50.636.962,75 € -15,94% -0,9439 0,0561 - 
AC00-AC35 -51.137.590,12 € -16,26% -0,9475 0,0525 - 
AC25-AC35 -45.436.546,50 € -14,89% -0,9311 0,0689 - 
 
Opazimo, da se z upoštevanjem korigiranih vrednosti dobimo še nekoliko nižje vrednosti ekonomskih 
kazalnikov. Razlog za takšen rezultat so razmeroma visoki predpostavljeni dodatni stroški vzdrževanja, 
in majhna dodatna korist na račun izboljšanja prometne varnosti, zaradi prisotnosti odstavnih pasov oz. 




Rekonstrukcija obstoječe avtoceste v smislu izgradnje odstavnega pasu oz. širitve obstoječega 
odstavnega pasu predstavlja veliko vrednost investicije, še zlasti v gričevnatem in hribovitem terenu. 
Čeprav smo ugotovili, da prisotnost odstavnih pasov pomeni doprinos dodatnih koristi le na račun 
zmanjšanja števila prometnih nesreč, so te koristi vseeno premajhne, da bi lahko opravičevale visoke 
investicijske vrednosti projektov. Poleg tega pa moramo v obdobju obratovanja prometnice ob 
prisotnosti odstavnih pasov upoštevati višje stroške vzdrževanja. Z ekonomskega vidika ni upravičljiv 
noben od obravnavanih tipov rekonstrukcij.  
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V magistrskem delu smo ugotovili, da se v splošnem prometna varnost izboljšuje. Kljub naraščanju 
prometa na AC in HC se prav tako izboljšuje varnost tudi na teh cestah. Razlogov za izboljšanje je več. 
Med pomembnejšimi so: ozaveščenost prometnih udeležencev o pomenu prometne varnosti, izboljšana 
varnost vozil s čedalje večjo prisotnostjo raznoraznih varnostnih elementov v vozilih ter izboljšana 
prometna infrastruktura. Prav na področju prometne infrastrukture je še veliko možnosti za izboljšave. 
Na varnost prometne infrastrukture lahko pomembno tako v fazi načrtovanja prometnice, kot tudi tekom 
njene planske dobe z ustreznim vzdrževanjem in izvajanjem dodatnih ukrepov za zvišanje nivoja 
prometne varnosti. V sklopu naloge smo preučili vrsto infrastrukturnih ukrepom in njihov vpliv na 
izboljšanje nivoja prometne varnosti. Ker je promet nepredvidljiv in nanj vpliva veliko različnih 
faktorjev se je izkazalo, da je učinke vplivov posameznih infrastrukturnih ukrepov težko natančno 
določiti. Najlažje vpliv posameznega ukrepa ocenimo z opazovanjem stanja pred izvedbo in po izvedbi. 
Nekateri izmed obravnavanih ukrepov predstavljajo enostavno ter ekonomsko ugodno rešitev 
izboljšanja prometne varnosti. Takšni ukrepi so npr. ropotna robna črta, zasloni proti bleščanju, izletne 
cone in blažilniki trkov. Ravno zaradi enostavne aplikacije in ekonomske ugodnosti bi bilo takšne 
ukrepe izvajati v čim večji meri tako pri novogradnjah kot v sklopu rekonstrukcije obstoječih prometnic. 
Na drugi strani imamo ukrepe, ki lahko predstavljajo velike posege v okolje in visoke investicijske 
vrednosti. En izmed takšnih ukrepov, ki sicer poleg izboljšanja prometne varnosti prinaša tudi številne 
druge koristi je odstavna površina (odstavi pas, odstavna niša ali kombinacija odstavnega pasu in 
odstavne niše). V sklopu naloge smo na podlagi analize prometne varnosti in pregleda dosedanjih študij 
na temo odstavnih pasov naredili oceno izboljšanja prometne varnosti, kot posledico prisotnosti 
odstavnega pasu oz. širitve obstoječega odstavnega pasu. Vpliv izboljšanja nivoja prometne varnosti na 
račun odstavnega pasu smo upoštevali pri ekonomskem vrednotenju ukrepa. Ekonomsko vrednotenje 
investicije izgradnje oz. širitve odstavnega pasu smo naredili z analizo stroškov in koristi s pomočjo 
programa OPCOST17. Pri tem smo na podlagi analize nesreč in okvar na slovenskih AC in HC ter na 
podlagi tujih analiz določili korekcijo povečanja koristi na račun izboljšane prometne varnosti. Izkazalo 
se je, da so koristi v primerjavi z investicijsko vrednostjo ukrepov enostavno premajhne, da bi ukrep 
lahko smatrali za ekonomsko upravičljivega. Upoštevati je potrebno dejstvo, da smo pri določitvi 
investicijskih vrednosti ukrepov upoštevali vrsto predpostavk in tako dobljene vrednosti predstavljajo 
zgolj grobo oceno dejanskih vrednosti. Tudi pri analizi stroškov in koristi opravljeni s programom 
OPCSOT17 smo upoštevali številne predpostavke, s katerimi smo nekoliko zmanjšali realnost dobljenih 
rezultatov. Predvsem je vprašljivo modeliranje nasičenega prometnega toka. Ob času izrednih dogodkov 
namreč lahko prihaja do zelo velikih zamud uporabnikov s čimer se lahko povečajo tudi stroški nesreč. 
Vsekakor so dobljeni rezultati pokazatelj, da obravnavani infrastrukturni ukrepi nedvomno vplivajo na 
izboljšanje prometne varnosti in prinašajo dodatne koristi na račun izboljšanja prometne varnosti, vendar 
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so se ob predpostavkah ekonomske analize (diskontna stopnja in planska doba) in dodatnih predvidenih 
stroškov vzdrževanja izkazali za ekonomsko neopravičljive. Kljub ugotovitvi, da obravnavani ukrepi 
ekonomsko niso upravičljivi, smo mnenja, da bi jih bilo potrebno v čim večji meri izvajati, saj s tem 
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